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Borwort 


Als wir Kriegsflieger in den trüben Novembertagen des Jahres 
1918 vom letzten Frontfluge kommend aus der Kiſte kletterten, da 
ahnten wohl die wenigſten von uns, daſt dies der letzte Flug 
überhaupt geweſen fein dürfte und daſß uns der Berſailler Ver⸗ 
trag für lange, lange Jahre nur noch die Erinnerung und die 
Sehnſucht laſſen ſollte. Die Sehnſucht nach der Weite des Athers, 
die uns zuweilen faſt ſchmerzhaft anfiel, wenn wir an der Bläue 
des Himmels einen der ſo ſeltenen deutſchen Flieger um eine be⸗ 
ſonders ſchöne Kumuluswolke herumtoben ſahen! 

Dann, im harten Daſeinskampfe, ging die Sehnſucht ſchlafen. 

Jetzt aber, da die deutſche Nation zum Erwachen kam, erwachte 
auch unſere alte Fliegerſehnſucht wieder. 

Zo blättere ich denn — aus dieſer Sehnſucht heraus — ſeit 
ewig langer Zeit wieder einmal in alten Erinnerungen aus der 
Zeit des groſzen Kriegserlebniſſes. 

Unverſehens fällt mir ein Päckchen Briefe in die Hände: Die 
Kriegsbriefe meines Bruders Max an unſere Mutter. 

Ich leſe hier und da und plötzlich ſteigt die ſchöne Zeit wieder 
vor mir auf, da wir Flieger ſein durften, und, da wir im Kriege 
Flieger waren, da wir den Krieg erleben durften. Den Krieg, der 
ſich für uns Flieger bis zum letzten Tage, trotz Staffel⸗ und Ge⸗ 
ſchwaderflug, doch letzten Endes immer nur fo äuſzerte, wie ihn 
mein Bruder Max erſtmalig bei ſeinen Kampfflügen ſah und 
ſchilderte: als ritterlichen Zweikampf ebenbürtiger Gegner. Haben 
wir nun den Krieg geliebt oder das Fliegen? 

Ich meine doch: das Fliegen, wo käme ſonſt heute noch das 
Endchen Sehnſucht her, wenn hoch oben am blauen Himmel ein 
Propeller ſurrt?! 
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Vergilbte Seitungsausſchnitte erinnern an gemeinſame Zeiten: 
Ja, es iſt ein glückhaft jugendfriſches Leben geweſen, das damals 
Bruder Max zu höchſtem ſoldatiſchen Ruhme und aufrichtigſter 
und größter Volkstümlichkeit geführt hat. Und, iſt es nicht auch 
ein glückhaft Ende geweſen, daß die Vorſehung ihn auf der Höhe 
ſeiner Beliebtheit von der Erde abberief, unbeſiegt, als den Herr⸗ 
ſcher ſeines Luftraumes, als den Adler von Lille, wie er in 
bewundernder Achtung von ſeinen Gegnern jenſeits der Gräben 
genannt wurde, glückhaft auch, daß er das bittere Ende nicht mehr 
miterleben muſzte, daß er, der allzeit Deutſchgläubige, nicht die un⸗ 
würdig⸗ unnötige Selbſterniedrigung der Novemberlinge, nicht die 
haſßerfüllte Selbſtzerfleiſchung feiner Bolfsgenoffen, nicht die un⸗ 
ſäglich zermürbenden vierzehn Jahre deutſchen Abſtieges mit aus⸗ 
koſten mußte. 

Ich denke zurück an gemeinſam verlebte Jugendjahre, dann ſtö⸗ 
bere ich in Mutters Fächern und finde ſorgſam gehütete Schätze: 
die Jugendbriefe ihres Älteften ... Kindheitserinnerungen .. An⸗ 
denken 

Und es iſt wohl nicht nur die verwandte Weſensart, die mich 
nun ſo gefangen nimmt und mir gleichſam mein beſſeres Ich 
ſpiegelt, nein, es iſt, daf etwas Verſchüttetes vor mir wieder auf⸗ 
taucht, das Bild eines echten und rechten Deutſchen, eines Deut⸗ 
ſchen, der unbändig ſtolz darauf war, ein Deutſcher zu ſein. 

Zugleich aber erkenne ich mit Staunen, was für ein weicher 
Kern in dieſem allzeit Beherrſchten geſteckt hat. Weich in feiner 
Liebe zu Heimat und Vaterland, rührend in ſeiner Liebe zur Mut⸗ 
ter. Wehmutsvoll Iefe ich, wie er als 1p jähriger Kadett ſich die 
bitterſten Vorwürfe macht, daß er mit dem feſtgefaſßten Entſchluſz, 
das Kadettenkorps zu verlaſſen, der geliebten Mama Kummer be⸗ 
reitet ... wie er ſpäter als Fähnrich in feinen Briefen immer wie⸗ 
der ausmalt, wie ſchön es ſein wird, wenn ſie beide wieder zu⸗ 
ſammenhauſen werden ... und dann als Flieger das Beſtreben, 
an all dem Schönen, was er erlebt, Muttern wenigſtens durch 
feine langen Berichte teilhaben zu laſſen. — So wird es verſtänd⸗ 
lich, wie unerſetzlich der Mutter ihr Ältefter war, wie die Erinne- 
rung an ihren Jungen in ihr weiterlebt und wie untröſtlich ſie 
darüber iſt, dafs das deutſche Volk feiner augenſcheinlich ver⸗ 
geſſen hat. 

Wenn aber heute das deutſche Volk ſich anſchickt, „ein Volk 
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von Fliegern“ zu werden, Jo ſoll und wird in dieſem Fliegervolke 
auch der nicht vergeſſen werden, der ſich mit Recht einen begei⸗ 
ſterten Flieger nannte und der einer der erſten Wegbereiter der 
deutſchen Geltung in der Luft war. 

Und wenn ſeine nachfolgenden Briefe wie auch die Skizze ſeines 
Lebens, die ich als Bruder, und der Verſuch einer Würdigung ſei⸗ 
ner fliegeriſchen Leiſtung, den ich als Deutſcher und Frontflieger 
unternehme, die Erinnerung an ihn wachhalten mögen, ſo iſt doch 
der eigentliche Sinn der Herausgabe dieſes Buches: Der heutigen 
Jugend, alſo unſeren künftigen Fliegern, unſerer Hoff⸗ 
nung, ein Vorbild zu geben, dafs nicht ein angebliches Recht diefer 
Jugend zu wahrhafter Größe führt, ſondern nur deutſche Treue 
auch im kleinen, Idealismus, unbedingte Pflichterfüllung auf dem 
Platze, wohin zum Beſten des Ganzen man geſtellt wird, und 
Selbſtbeſcheidung, wie dies geübt wurde von unſerem Fliegerdrei⸗ 
geſtirn: 

Immelmann 
Boelcke 
Richthofen. 


I 
Jugendzeit 


Kindheit 


Wenn es heiſßt „Der Menſch ift das Produkt feiner Erziehung”, 
fo iſt dazu einſchränkend zu ſagen, dafs auch die befte Erziehung 
fehlende Anlagen nicht zu erſetzen vermag. Die Anlagen aber ſind 
das, was uns von unſeren Vorfahren als Unabänderliches mit 
in unſere Wiege gelegt wurde, und dieſe Anlagen zu entwickeln, 
iſt die Aufgabe der Erziehung. 

Wenn wir Mar Immelmann, der am 21. September 1890 
in Dresden geboren wurde, von dieſem Geſichtspunkt aus betrach⸗ 
ten, ſo ſind bei ihm die Vorbedingungen zu einem erfolgreichen 
Leben gegeben geweſen. 

Dom Vater Franz Immelmann, der eine Kartonagenfabrik 
befaß und leitete, überkam ihm die Zähigkeit, Gründlichkeit und 
Beharrlichkeit ſeiner uckermärkiſchen, tief im Heimatboden verwur⸗ 
zelten Vorfahren, von der Mutter, der Tochter des General⸗Audi⸗ 
teurs Grimmer, das pflichttreue, ſich ſelbſtbezwingende, zielſtre⸗ 
bende Blut einer Beamtengeneration. 

Ihres Mannes ſchon nach kurzer Che beraubt, ſuchte die Mutter 
ſchon frühzeitig in ihrem Älteften eine Stütze, und er iſt es ihr 
wahrlich geweſen, wie ſelten ein Sohn feiner Mutter! — Leicht 
haben es Mutter und Sohn nicht gehabt und es ſich auch nicht ge⸗ 
macht: Die Mutter nicht in der Erziehung ihrer drei Kinder, und 
Mar nicht in feiner bald erkannten Aufgabe, feiner Mutter eine 
Stütze und feinen Geſchwiſtern ein Vorbild zu fein. 

Die erſten acht Jahre ihrer Ehe hatte die Mutter, bei geringer 
Unterſtützung von dritter Seite, nur mit Krankheit zu kämpfen. 
Selbſt nicht ſehr kräftig veranlagt, hatte ſie nicht nur ihren Max 
in ſeinem dritten Lebensjahre über hartnäckige Kinderkrankheiten 
hinwegzubringen, ſondern der jüngere Bruder Franz war als 
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Todeskandidat ſogar von den Ärzten bereits aufgegeben. Und als 
dieſe beiden über das Ärgfte weggebracht waren, erkrankte das 
Schweſterlein ſchwer und muſßte einer Halsoperation unterzogen 
werden, an der es faſt verblutete. 

Bei all dieſen Sorgen und Aufregungen um die Kinder muſßte 
aber vor allem der vier Jahre lang kranke Mann verſorgt und 
gepflegt werden. 

Da die Ärzte ihrer kranken Familie Beſſerung und Heilung nicht 
zu bringen vermochten, fo beſchritt die Mutter bald neue Wege 
und wandte ſich der Naturheilmethode zu. An ſich ſelbſt alles er⸗ 
probend, brachte ſie ihre Kinder über die kritiſchen Monate hin⸗ 
weg, und nicht nur das, ſondern, aus Max wurde ein kraftſtrotzen⸗ 
des ſtrammes Kerlchen, aus dem Todeskandidaten Franz ein gro⸗ 
fer jähzorniger Lümmel und das Schweſterchen ein eigenſinniges 
lebhaftes Püppchen. Alle drei aber ſtanden feſt im Leben, als der 
Vater 1897 ſtarb. 

Die Erfahrungen mit der naturgemäſßen Lebensweiſe in den 
erſten Lebensjahren ihrer Kinder war für deren weitere Erziehung 
richtungweiſend. Immer das Neue ſuchend, immer teilnehmend 
am Fortſchritt der Welt und daraus das Gute entnehmend, ſuchte 
die Mutter ihre Kinder in neuem Geiſte zu erziehen, bei fleiſch⸗ 
loſer und einfacher Ernährung die Körper durch Abhärtung und 
Ubungen ſtählend. 

Aus Max wurde ein nachdenklicher kleiner Burſche, der ſchon 
in früheſten Jahren nach langer innerlicher Durchberatung einer 
Gedankenkette zu verblüffenden Feſtſtellungen gelangte. So hatte 
ihm, als er etwa fünf Jahre alt war, feine Tante Boetzel erzählt, 
die Erde ſei ſo rund wie fein Ball, nur viel, viel größer. Wenig 
ſpäter fand fie den kleinen Kerl ſtill im Gartengraſe figend; nach⸗ 
denklich fuhr er mit ſeinem Fingerchen um den Ball herum und 
ſagte dann zu ihr: „Wenn ich jetzt zur Gartentür hinausgehe und 
immer weiter laufe, dann muſß ich doch dort auf der anderen 
Seite wieder zum Garten hereinkommen, weil doch die Erde rund 
iſt wie mein Ball.“ 

Frühzeitig äuſterte ſich ſchon bei dem kleinen Burſchen eine 
Vorliebe zum Baſteln und eine Veranlagung zum Techniſchen. 
Dem Spiel feines jüngeren Bruders Franz mit Soldaten konnte 
er keinen Geſchmack abgewinnen, und dieſen Soldaten war auch 
der Zutritt zu den ausgedehnten Eiſenbahnanlagen verwehrt, die 
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in ſtundenlanger Arbeit mit Freund Otto Küfter zufammen in den 
Simmern aufgebaut wurden. — Nie, auch als ganz kleiner Junge 
nicht, hat Max Spielzeug zwecklos entzwei gemacht, wie dies bei 
Kindern oft geſchieht. Wenn er etwas aus Wifbegierde, um zu 
„ſehen“, wie es innen ausfieht, zerlegte, ſo wurde es dann auch in 
oftmals ſtundenlanger mühſamer Arbeit wieder zuſammengebaut. 
Wie hier ſchon als Kind, ſo verfuhr er auch ſpäterhin mit Rad, 
Kraftrad, Kraftwagen, Flugzeug. „Ich mufs es ſehen“, ſagte er 
und damit wurde „es“ zerlegt, denn reines Bücherwiſſen lag ihm 
nicht, aber was er auf feine Art geſehen oder praktiſch erprobt 
hatte, das faß unerſchütterlich fell. — Als ſich 1909 Bruder 
Franz ein Motorrad zulegte (ſo ein vorſintflutliches Tier, mit 
einer Taſchenlampenbatterie als Zündſtromquelle und nur mittels 
einer Leiter zu beſteigen), war es erſtaunlich, mit welchem Ge⸗ 
ſchick Max den Motor zerlegte und vor allem auch wieder ſach⸗ 
gemäß zuſammenſetzte. Für die damalige Zeit, in der Motorräder 
noch etwas ſehr Seltenes waren und vor allem, da Max noch gar 
nicht damit in Berührung gekommen war, der Beweis eines gro⸗ 
Ben techniſchen Berſtändniſſes! — 

Ja, immer, bis zuletzt, iſt es ſo geblieben: Er mußßte alles ſehen, 
ſo denn auch beim erften Fokker. „Ich bat Boelcke, mich einmal 
mitzunehmen“, ſchreibt er am 3. Auguft 1915, „denn ich wollte 
leben, wie er darin ſteuert.“ 

Das Wiſſen nur aus Büchern, und Bücher ſelbſt, haben ihm 
nie viel gegolten. Unverſtändlich war es ihm, wie ſeine Geſchwi⸗ 
ſter als richtige Leſeratten alles an Büchern Erreichbare nur ſo 
verſchlangen, er rührte keines dieſer Bücher an. Erſt viel ſpäter 
kam in Form von phyſikaliſchen und mathematiſchen Unterhal⸗ 
tungsbüchern und noch ſpäter als techniſche Werke, das Buch bei 
ihm etwas zu Chren. 

Bei all ſeinem ſchon frühzeitig beſinnlichen Weſen war Max 
aber durchaus kein Dudmäufer und viel weniger noch ein Stre⸗ 
ber. Er hat genau ſo wie andre Jungens den Weißen Hirſch bei 
Dresden beim Räuber⸗ und Soldaten⸗Spiel unſicher gemacht (ja, 
die Immelmannſchen Kinder „erfreuten“ fi) bei den Lahmann⸗ 
ſchen Kurgäſten ſogar des Rufes beſonderer Wildheit). Später hat 
er dann mit Freund Küſter als Old Shatterhand im Pawelſchen 
Holz bei Braunſchweig beim Indianerſpiel getobt. — Auf die 
weiſen Belehrungen des Quintaners Küſter hin rauchte er genau 
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wie dieſer die verbotene Zigarette (die zum Preiſe von ı Pfennig 
das Stück, „zwecks Hebung der Qualität“ einige Monate im 
Schulpulte abgelagert fein mußte!). Er hat genau wie alle an⸗ 
deren Rüpel der Rudolfſtraſze in Braunſchweig gegen die Rüpel 
der Delperftraße die Straſzenſchlachten mitgeliefert. Aber immer 
gingen die Bubenſtreiche nur gerade ſo weit, daß ein etwaiger 
Kummer der Mutter, die den Kindern ein weites Maß von Frei⸗ 
heit ließ, noch zu ertragen war, und ſo blieb er durch dieſe recht⸗ 
zeitige Beherrſchung ſeiner ſelbſt den noch wilderen Geſchwiſtern 
immer ein Vorbild. Und gerade weil er von der Mutter nicht als 
Vorbild vorgehalten wurde, hat unſtreitig das ruhige und ſich im⸗ 
mer mehr feſtigende Weſen des Älteften günſtig auf die Geſchwi⸗ 
ſter eingewirkt. — Balgereien mit dem jähzornigen Bruder Franz 
waren ja unvermeidlich, aber in gröſßter Ruhe wurde der damals 
gleichſtarke Bruder durch die gröſzere Zähigkeit und Beharrlichkeit 
niedergezwungen und dann nicht geziemend verdroſchen, ſondern 
nur ſo lange am Boden feſtgehalten, bis das Verſprechen abge⸗ 
geben war, Frieden zu halten. — Aus der Einſicht der Zweck⸗ 
loſigkeit des jähzornigen Aufbegehrens gegen den Bruder erwuchs 
dann der eigene Wille zur Unterdrückung des Jähzorns, und ſo 
hatte Max unbewuſzt Erziehungsarbeit am jüngeren Bruder ge⸗ 
leiſtet. 


Schul- und Kadettenzeit 


Aus unſerer gemeinſam verlebten Jugendzeit ſind nur wenig 
Ereigniſſe in meiner Erinnerung haften geblieben. Es mag dies 
damit zuſammenhängen, daſz ſich unſer Dafein mit unferen Kin⸗ 
deraugen geſehen nicht merkbar von dem unſerer Altersgenoſſen 
unterſchied. Auch unſere verſchiedenen durch die Krankheit des 
Vaters bedingten Umzüge ſind uns nie als etwas Beſonderes 
aufgefallen. 

Als wir 1902 vom Kurort Weiſzer Hirſch bei Dresden nach 
Braunſchweig verzogen und mit der Droſchke nach dem Neuſtäd⸗ 
ter Bahnhof fuhren, konnte ich es daher nicht verſtehen, warum 
Max, als wir an „ſeinem“ Königl. Gpmnafium in der Holzhof⸗ 
gaſſe vorbeikamen, bitterlich zu weinen anfing. So ſehr hatte er 
damals ſchon ſeine Heimatſtadt Dresden in fein kleines Sextaner⸗ 
herz geſchloſſen, daß ihm der Abſchied derart ſchwer wurde, denn 
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ich kann mich nicht erinnern, Max ſpäter jemals wieder weinend 
geſehen zu haben. Er hat ſich auch in Braunſchweig, ebenſo wie 
meine Mutter, immer nach Dresden zurückgeſehnt, ſo daſz wir 
1904 nach Dresden zurückkehrten. 

Dieſe zwei Jahre in Braunſchweig aber find wohl die ſchönſten 
unſerer Jugendzeit geweſen. Map befuchte hier das Herzogliche 
Spmnafium Martino Katharineum, und hier lernte er Otto Kü⸗ 
ſter kennen, dem er bis zu ſeinem Tode in engſter Freundſchaft 
verbunden blieb. In herrlicher unbeſchwerter Jungensfreiheit ha⸗ 
ben wir hier als Sertaner und Quintaner gemeinſam die geheim⸗ 
nisvollen Gänge und Gewölbe der Boetzelſchen Weinkellereien zu 
ergründen verſucht, im Sommer das Pawelſche Holz, eine aus⸗ 
gedehnte Waldung, im Winter aber die Eisbahnen auf dem Bür⸗ 
gerteich und auf dem kleinen Exerzierplatz unſicher gemacht. 

Bon Braunſchweig aus beſuchten wir beiden Jungs auch zum 
erſten Male unferen Groſzvater, der Kreistierarzt in Stendal war. 
Stolz ſind wir Knirpſe von elf und zwölf Jahren auf unſere erſte 
Alleinreiſe gegangen und haben durch die altertümlichen Stadttore 
unferen Einzug in die Stadt unſerer Väter gehalten. 

Als unfere Mutter 1904 wieder nach Dresden zog, kam ich, 
vermutlich als der wildeſte, in Penſton. Auf der herrlich gelegnen 
Beſitzung unſeres Groſzvaters mütterlicherſeits, „dem Weinberg“ 
in Loſchwitz, hat Max als Quartaner des Königl. Gpymnafiums 
noch einmal ein herrliches Jungenparadies gehabt, dann aber trat 
an ihn ſchon der Ernſt des Lebens heran. 

Einer Anregung des Groſzvaters Grimmer folgend, kam Max 
Oſtern 1905 in die Untertertia der Dresdner Kadettenanſtalt. 
Leicht iſt dem Freiheitsgewohnten das Eingewöhnen in die ſtrenge 
Zucht und Ordnung des Kadettenkorps ſicherlich nicht geworden, 
beſonders, da ſein Erzieher ihm des öfteren ſtrafweiſe den Urlaub 
verſagen muſßte. In der Erinnerung jedenfalls habe ich aus dieſem 
erſten Kadettenjahre ein recht traurig⸗wehmütiges Soldatenkleckſel. 
Trotzdem hat mir damals dieſer kleine Miniaturſoldat ungemein 
imponiert, um fo mehr, als Mar — in damaliger Zeit für ſo einen 
kleinen Kerl eine Seltenheit — ein Fahrrad bekommen hatte. 
Dank feinem natürlichen Weſen, feinem Ordnungsſinn und feiner 
großen Liebe zur Mutter, hat er ſich aber recht bald in den neuen 
Lebenskreis eingelebt, denn / Jahr ſpäter iſt er bereits zweiter 
Stubenälteſter. 
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Gleichzeitig aber, während ſich ſein Charakter mehr und mehr 
feſtigt und ſich ſeine beſondere perſönliche Weſensart heranbildet, 
wächſt innerlich eine Lebensanſchauung und Auffaffung, bedingt 
auch durch die mütterliche Erziehung, heran, welche ihn in ſchwer⸗ 
wiegende Gegenſätzlichkeit zu ſeinen Kameraden bringt, ſowohl 
bereits jetzt im Korps, wie auch ſpäter in ſeiner Fähnrichszeit. 
Als er dieſe Gegenſätzlichkeit erkennt, will er 1908 bereits die Fol⸗ 
gerungen ziehen, das Korps verlaſſen und ſich einem techniſchen 
Beruf widmen. Auf Bitten der Mutter und ihr zu Liebe ent⸗ 
fließt ſich Max zwar bis zum Abitur auf der Kadettenanſtalt zu 
bleiben, 1912 hat er aber als Fähnrich dann doch ſeine Abſicht 
einen techniſchen Beruf zu ergreifen, wieder aufgenommen. 

Sehr aufſchluſßreich iſt aber die Begründung, die der 17 jährige 
in einem Brief an Mutter für feinen Entſchluſßß, das Korps zu 
verlaſſen anführt — es find im weſentlichen die gleichen Geſichts⸗ 
punkte, die ihn 1912 zum Verzicht auf den Offiziersberuf ver⸗ 
anlaften. 

In dieſem Brief vom Januar 1908 ſchreibt er an die Mutter, 
daß die Kameraden ihn wegen ſeines Widerwillens gegen jede 
Fleiſchnahrung und wegen ſeiner Ablehnung jeden Alkohols hän⸗ 
ſelten. Gern würde er Soldat, aber er hätte kein Verſtändnis für 
den Offiziersberuf, weil er nicht an die fleife Form einer beſon⸗ 
deren Geſellſchaft gebunden fein möchte. 

Schon feit frühſter Jugend hauptſächlich nach Doktor Lahmann 
erzogen, waren wir 1906 und 1907 in den großen Ferien im 
Juſtſchen Naturheilbad im Harz geweſen, und die lebensreforme⸗ 
riſchen Vorträge Zuſts waren bei Max auf befonders empfäng⸗ 
lichen Boden gefallen. Er iſt den Anſchauungen, die er ſich hier 
bildete, ſpäter dann auch immer treu geblieben. Wenn er in rei⸗ 
feren Jahren ſich auch feiner Umgebung anpaſßte, ſo hat er, wenn 
immer es anging, fleiſchlos gelebt, insbeſondere aber auf Nikotin 
und Alfohol verzichtet. Kurz vor feinem Tode ſchrieb er noch über 
feine Stellung zum Alkohol: „.. Ich halte in der Tat nichts für 
lähmender und niederdrückender als den Genuſß geiſtiger Getränke, 
in jeder Form. Ich habe ſelbſt Gelegenheit gehabt, zu beobachten, 
daß ſogar kleine Mengen Alkohol die Entſchluſz fähigkeit, die Denk⸗ 
kraft, die Geiſtesgegenwart ungünſtig beeinfluſſen. Von den nach⸗ 
teiligen Wirkungen eines Rauſches brauche ich wohl nichts zu ſa⸗ 
gen, denn die find ja ſelbſt dem größten Alkoholfreund mindeſtens 
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in körperlicher, oft auch in geiſtiger Beziehung deutlich vor Augen 
getreten. Wie für alle, die ein ſchnelles Fahrzeug führen, 3. B. 
Lokomotivführer, Automobiliſten, fo iſt auch für uns Flieger das 
Meiden des Alkohols ein Haupterfordernis, um erfolgreich tätig 
195 zu, können, ohne über angeſtrengte Nerven klagen zu müſ⸗ 
en... 

Mar hat ſich damals aber überzeugen laſſen, daß es auch für 
ein etwaiges ſpäteres Studium vorteilhafter ſei, noch im Korps zu 
bleiben und das Abitur zu machen. 

In den letzten Jahren im Kadettenkorps hat ſich dann ziemlich 
ſchnell feine Weſensart fo entwickelt, wie fie aus feinen Kriegs⸗ 
briefen ſpricht: Ein überaus ruhiger und beſonnener Menſch, lie⸗ 
benswürdig und beſcheiden, dabei aber doch ſelbſtbewuſzt und auf 
ſeine Kraft vertrauend. 

Eines der letzten Zeugniſſe iſt kennzeichnend für ſeine Veranla⸗ 
gung und feine Entwicklung. In den Senſuren drückt ſich feine 
ausgeſprochene Beranlagung für alle mathematiſchen Fächer aus 
(Chemie rb, Phyſik 1, Mathematik , darftellende Geometrie Ib). 
In den Sprachen find feine Kenntniſſe nur genügend (Latein, 
Sranzeſicch, Englisch 3). 

Das Urteil ſeines Kompaniechefs lautet: 

„Immelmann iſt auf Grund ſeiner guten Charaktereigenſchaften 
ein ſehr ſympathiſcher Menſch von recht guten Umgangsformen. 

Häuslicher Fleiß lobenswert. 

Als Stubenälteſter hat er ſich voll bewährt, er gibt ſich viel 
Mühe und nimmt ſich der jüngeren Kadetten ſehr an. 

Im praktiſchen Dienſt gehört er mit zu den Beſten, ſein Kuf⸗ 
treten vor der Front iſt ſicher und beſtimmt. 

Führung vorzüglich.“ 

Seinen Körper hatte Mar ſeit 1908 in eine harte Selbſtſchulung 
genommen, und ich, der ich in keiner Form die Ausdauer meines 
Bruders beſitze, habe in unſerer Jugendzeit über die hartnäckige 
Geduld geſtaunt, mit der Max irgendeine Körperübung ſtunden⸗ 
lang üben konnte. So wurde er denn ein ausgezeichneter Turner, 
vor allem aber erregten ſeine Vorführungen zu den Weihnachts⸗ 
und Kaiſers-Geburtstags⸗Kadettenfeſten als Kunſtradfahrer und 
vor allem als Parterre-Alfrobat von Jahr zu Jahr mehr die Be⸗ 
wunderung feiner Vorgeſetzten, Kameraden und der Gäſte. 

Unter meines Bruders Vorkriegsbriefen ſind ganz beſonders 
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nett Briefe, die er 1909 an unſere Mutter von einer Ferienreiſe 
mit drei ſeiner Kameraden in die Alpen geſchrieben hat. Sie ſind 
von einer auſterordentlichen Anſchaulichkeit, fo daß man an Hand 
dieſer umfangreichen Briefe die ganze Reiſe von Dresden nach 
Salzburg, Berchtesgaden, Toblach, Cortina, Innsbruck, München 
mitzuerleben ſcheint. Obwohl ich Max nach auſßen hin nie „bes 
geiſtert“ gefehen habe, hat er, wie dieſe Briefe zeigen, ein für die 
Schönheit der Natur ſehr empfängliches Herz gehabt. So ſchildert 
er z. B. die wundervollen, ganz mit Schnee bedeckten Tauern, den 
Aufftieg zum Glockner und die überwältigende Pracht der Gletſcher. 
„Geſtern fliegen wir auf die Franz⸗Joſephs⸗Höhe, 2453 Mer 
ter“, ſchreibt er z. B. „Bon da ſahen wir das ganze, von der 
Sonne wunderbar beleuchtete Glocknergebiet und rechts davon den 
ſchneeweiſten Johannisberg. Im Vordergrund fieht man die meer⸗ 
grün ſchimmernde Paſterze, in der Mitte den ſcharf anſteigenden 
Glockner mit der 3400 Meter hoch gelegenen Schutzhütte und im 
Hintergrunde den Johannisberg, der ganz im Gegenſatz zum 
Glockner nicht einen einzigen ſichtbaren Fels zeigt, unten verglet⸗ 
ſchert iſt und oben eine Schneehaube trägt. Das ganze Bild machte 
in der blendenden Sonne, bei faſt wolkenloſem Himmel, einen 
überwältigenden Eindruck. Ich bin ja im allgemeinen nicht ſchwär⸗ 
meriſch veranlagt, aber bei dieſem Anblick haben wir alle vier 
über eine Stunde im Graſe geſeſſen, ohne dafs einer ein Wort 
ſagte. Allzubald mußten wir wieder zurück, wir konnten uns von 
dem Platz nur ſchwer trennen. Ich habe Dir die ſchönſten Poſt⸗ 
karten geſandt, die es gab, aber ſie ſind nur elend und ſtümper⸗ 
aft gegen die Natur.“ 
1 75 großen Strecken wandert er zu Fuß und läſßt ſich von 
den Kameraden nicht überreden, Fahrgelegenheiten zu benutzen, 
denn „man hat doch beim Wandern und Bergſteigen viel mehr 
von der herrlichen Natur, und auſßerdem kann man ſich zuletzt 
auch noch der erſparten Groſchen freuen!“ 1 . 
Drei Wochen währte dieſe Reiſe, von der er begeiſternde Ein⸗ 
drücke und eine reiche photographiſche Ausbeute mit heimbrachte. 
Im nächſten Jahre aber, 1910, trat Max für feine letzten gro⸗ 
ßen Ferien im Kadettenkorps mit einem beſondern Plan an uns 
heran: Er wollte eine ganz groſte Reife mit dem Fahrrad machen, 
und ich ſollte mich ſo weit als möglich daran beteiligen. Der Plan 
kam auch zur Ausführung: Wir fuhren mit unſeren Fahrrädern 
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innerhalb 14 Tagen über Brüffel (Weltausſtellung) nach Paris 
und von da nach Boppard a. Rh., wo Mutter und Schweſter 
mit uns die reſtlichen Ferien verlebten. 

Da Map einige Tage früher Ferien hatte als ich, ſo fuhr er von 
Dresden bis Köln mit dem Rade, während ich dorthin mit dem 
Zuge nachkam. — 

Immer noch denke ich gern an dieſe Fahrt zurück, denn noch 
heute nach Jo langen Jahren ſteht eine Fülle der damaligen Er⸗ 
lebniſſe deutlich vor meinen Augen. Einmal gerieten wir, nachdem 
wir in einer kleinen Spelunke in einem franzöſiſchen Neſte an der 
belgiſchen Grenze übernachtet hatten, am Morgen mit einigen an⸗ 
getrunkenen Arbeitern in Streit, weil wir als Deutſche unbedingt 
„espions“ fein ſollten. Da nahm Mar den einen Kerl, der ſich an 
unſeren Rädern vergreifen wollte, einfach bei Genick und Hintern 
und pfefferte ihn zum Tempel hinaus. Ein anderes Mal, als wir 
uns eines Nachts an einen Waldrand niederlegten und dann 
Ipäter bei einſetzendem Regen ſchlaftrunken tiefer in den Wald 
hineinrollten, wachten wir morgens ganz dicht am Rande eines 
tiefen Abgrundes auf, bis zu dem wir uns hingerollt hatten. Be⸗ 
merkenswert iſt auch unſer Aufbruch von Paris mit zuſammen 
drei Franken in der Taſche und rund 400 Kilometer Strecke vor 
uns. Wir gelangten bis Fere en Champenoiſe und muſzten dort 
ohne jeden Cent acht Tage auf Geld von der lieben Mama war⸗ 
ten, von Tag zu Tag in der Wirtſchaft — bereits als Zechpreller 
beargwöhnt — mangelhafter beköſtigt. Als wir ein andermal in 
einer Strohfeime bei Compiegne übernachteten, wurden wir früh 
durch franzöſiſche Clairons geweckt und fanden uns, vorſichtig aus 
unſerem Stroh hervorſchielend, als Mittelpunkt eines biwakie⸗ 
renden franzöſiſchen Infanterieregiments vor. 

Als ich 1917 täglich über der groſzen Römerſtraſze La Ville aux 
bois Reims herumflog, muſzte ich oft daran denken, daſß wir 
fieben Jahre zuvor dieſe Straße in ſengender Glut mit unſeren 
Rädern langgeſtrampelt waren. Ob wohl Max auch ähnlich emp⸗ 
funden hat? 

Über den erſten Teil der Fahrt fand ich unter den Briefſchaften 
einen Bericht von mir an meine Mutter, und mit aller Deutlich⸗ 
keit ſteigen die mit meinem Bruder zufammen verlebten letzten 
ſchönen Tage unſerer Schul⸗ und Kadettenzeit wieder vor mir 

auf. 
1 
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Brüffel, den 20. Juli 1910. 
Liebe Mama! 


Da Mar zur Zeit die Räder zur morgigen Weiterfahrt nach Paris in 
Ordnung bringen läßt, will ich Dir über unfere bisherige Meife berichten. 

Id war heilsfroh, als ich kurz nach 6 Uhr den Zug in Köln verlafſen 
konnte, denn er war andauernd ſehr voll geweſen. 

In Köln holte ich meine Muhle aus dem Gepäckwagen und fuhr nach 
dem mit May vereinbarten Treffpunkt, dem „Storchen“. Zu meiner Freude 
erfuhr ich, daß er ſchon geſtern abend angekommen war. Ich flieg zu dem 
angegebenen Simmer ganz hoch oben unterm Dach hinauf. Da nicht zuge⸗ 
ſchloſſen war, ſo konnte ich ins Zimmer, und ich habe gleich an der Tür 
lurchtbar lachen müſſen, denn; vor Maxens Bett „fanden“ ſeine Man⸗ 
Heſterhoſen, genau fo, wie er rausgeklettert war! — Sie landen nämlich, 
weil mit einer dicken Preckkruſte überzogen. — Mar freute ſich ſehr, daß ich 
pünktlich eingetroffen war. Er erzählte, daſz er eine wundervolle Fahrt durch 
Thüringen gehabt habe, leider Jei dann am Rhein das Wetter ſehr ſchlecht 
geworden, fo dafs er die letzte Strecke im Regen fahren muſzte. Er habe 
aber darauf keine Rückſicht nehmen können, da er unbedingt vor dem Zuge 
mit mir in Köln fein „muſzte “! Aus dieſer Dauer⸗Planſchfahrt erklärt ſich 
alſo die [hweinemäßige Drecktruſte auf den Hofen meines ſonſt ſo ord⸗ 
mungsliebenden Bruders. Zum Frühflüd war Mar aber dann wieder fein 
geſäubert und ſah meiner wieder ebenbürtig aus. 

Wir machten nun eine kurze Rundfahrt durch Köln, einschl. Beſuch im 
Dom. Anfhließend holten wir unſer Gepäd aus dem Hotel, Mar verflaute 
dies ſachgemäſz, und wir gondelten los: in Richtung Aachen. 

Eigentlich war verabredet: „zunächſt gemütliches Fahren mit Erzählen“, 
aber unfere Anſichten über gemütliches Fahren gingen ſehr auseinander. 
Mag, dem man die zirka 800 Kilometer in 5 Tagen „Quer durch Deutſch⸗ 
land“ gar nicht anmerkte, hielt ein befferes Schnellzugstempo für gemüt- 
liches Fahren. Wir einigten uns indes fehr schnelle aufs Erzählen wurde 
verzichtet, dafür das Schnellzugstempo beibehalten, damit ich das fehlende 
Training (Übung für Dauerleiſtung nennt Mar dies auf deutfh) nachzu⸗ 
holen Gelegenheit hätte. Da das Gelände ſpäter ziemlich eben wurde, ging 
es ganz brav vorwärts. Gegen x Uhr waren wir in Aachen. Wir haben uns 
nur vor „Karl dem Groſzen“ nach der langen Fahrerei etwas die Beine ver- 
freten und find dann ſchnell weiter gefahren, um bald über die Grenze zu 
kommen. Da wir dieſe überrafhend ſchnell erreichten, jo machten wir noch 
einen kleinen Abflecher nach dem ſogenannten Dreiländereck, wo Deulſch⸗ 
land, Belgien und Holland zufammenfoßen. — Hier haben wir in einem 
Bauernhof wundervolle friſche Kuhmilch getrunken und Dir die zweite Karte 
geschrieben. — Übrigens gibt es hier ein kleines Gebiet (Moresnet), das zu 
keinem der drei Länder gehört, die es umgrenzen. 

Der weltgeſchichtliche Augenblid des Übertritts auf belgischen Boden war 
1 a donnerten wir belgiſche Straßen entlang durch land⸗ 

lich liebliche und mit vielen Kühen gefpii 
9880 hen gespickte Gegend, die zu meiner Freu ⸗ 
Wegen der Wärme ſind wir etwas gemütlicher gefahren und waren gegen 
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5 Uhr nachmittags in Lüttich, von dem ich nur noch ein ganz furchtbares 
Pflaſter in Erinnerung behalten habe. Wir kauften uns etwas Eſfßbares, 
fuhren weiter und veſperten angeſichts des Städtchens und eines Flüßchens, 
von dem Mar behauptete, es Jei die Maas, was ich, da wir uns bereits 
tief in Belgien befanden, in Anbetracht des Deutſchlandliedes für ausgefchlof- 
Ten halte. — Da Mar behauptet, für meine eines Primaners unwürdigen 
geographiſchen Unkenntniſſe nicht verantwortlich zu fein, ſo haben wir es 
dabei bewenden laſſen und find weitergefahren. 

Die Fahrt in den Abend hinein war wundervoll, und wir beſchloſſen, 
weiterzufahren, um uns ſoweit als möglich noch an das etwa 100 Kilometer 
entfernte Brüffel heranzuſchlängeln und dann am andern Morgen nach einer 
nur kurzen Fahrt unſeren glorreichen Einzug in Brüſſel halten zu können. 

Als es dunkel war, hielten wir vor einem großen Gehöft an, um etwas 
auszuruhen. Ich bin, an eine Strohfeime gelehnt, ſehr ſchnell eingeſchlafen 
und wachte von einem wüſten Hundegebell und Geſchimpfe wieder auf. 

Mar hatte fi, während ich ſchlief, inzwiſchen nützlich gemacht, hatte aus 
meinem Hinterradreifen einen aufgelefenen Nagel entfernt und das Loch ge⸗ 
flieht uw. — Er war aber troßdem noch nicht müde, und ich war nun wieder 
munter geworden, und fo gondelten wir ſo etwa ½ 12 Uhr nachts weiter. 

Siemlich bald wurde es aber ſtark neblig, und das Fahren war nicht ge⸗ 
rade erfreulich. Mach etwa einer Stunde wurde die Straſze ſo ſchmal und 
ſchlecht, daß wir nach abgehaltenem Kriegsrat zu dem Ergebnis kamen, daf 
wir uns verfahren haben müßten. Seit längerer Zeit hatten wir weder 
einen Wegroelſer noch einen Menſchen geſehen. Da hörten wir in der Ferne 
Wagengeraſſel und fuhren darauf zu. Mit dem Roſſelenker haben wir ge⸗ 
raume Zeit bis zu einem befriedigenden Ergebnis verhandeln müſſen, da er 
uns bzw. unſer Franzöſiſch und wir fein vlämiſch · franzöͤſiſches Miſchmaſch 
nicht verſtehen konnten. 

Schlieſzlich ſtellten wir aber doch die einzuſchlagende Richtung und die 
Orte, durch die wir fahren muſzten, feſt. Wir waren an einer Weggabel rechts 
Ratt links gefahren. Der Mann hat uns nun ſcheinbar die für einen Fuß- 
gänger oder Langholzwagen benugbare kürzeſte Strecke angegeben, aber zum 
Radfahren war es entſeglich, und öfters mufßten wir abfleigen und ſchieben, 
beſonders, da es ja ſtockdunkel war, und wir keinen fahrbaren Weg mehr 
ſehen konnten. — Aber alles hat ein Ende, und nach etwa einer reichlichen 
Stunde waren wir wieder auf der richtigen Straße und nun nur noch zirka 
45 Kilometer von Brüffel entfernt. 7 

Da inzwifchen in den Dörfern alles ſchlief, war es für uns ausgeſchloſ⸗ 
ſen, noch irgendwo ein Nachtquartier zu bekommen und wir wollten nun 
doch noch bis Brüffel fahren. 

Siemlich mieſepetrig ſtrampelten wir die Straße entlang, die zum ber ⸗ 
fluß mit Kopfſteinpflaſter gepflaſtert und ganz ekelhaft zu befahren war. 
— Neben der Straſze führte ein Eifenbahngleis her, faſt in gleicher Höhe 
mit der Straße. Da kam Max auf die ſchlaue Idee, auf der Bahndamm⸗ 
böſchung, neben den Schwellen zu fahren, und ſiehe da, es ging dort wun⸗ 
dervoll. Nur war es etwas eng, nur etwa Handbreit Platz zum Fahren, und 
wir mußten in der Dunkelheit ſehr aufpaffen. 

Plöglid ſehe ich, wie Mar auf die Schwellen führt und das Rad von da 
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einen Satz die Böſchung herunter macht. — Mar lag ziemlich kläglich auf 
der Straße, er war mit dem Seſicht auf dem Kopfſteinpflaſter lang ger 
rutſchr. — Schlimmer war es, daſz am Rade die rechte Tretkurbel wegge⸗ 
brochen war, und Mar daher nicht weiterfahren konnte. Wir ſchoben alſo 
unſere Mühlen, und Mar erzählte dabei, dap er bei der eintönigen und 
langſamen Fahrerei eingeſchlafen fei, er habe denn auch ganz ſchön ger 
träumt, und zwar von feiner Akrobaterei, und da habe dieſer eben vorge 
führte Kopfſtand dazugehört! 

Da es ſpäter ein wenig bergab ging, fo fuhren wir wieder, und Mar 
behauptete, es ginge auch mit einer Tretkurbel ganz gut. Nach einer reich · 
lichen halben Stunde hatte er es doch ſatt. Als wir längs des Bahndammes 
an einen Bahnhof kamen, ging noch bzw. ſchon ein Zug nach Brüffel in 
35 Minuten. 

Da es „nur“ noch 25 Kilometer dorthin waren, fo fuhr Mar mit dem 
Zuge mit ſeinem Rade und meinem Gepäck, und ich gondelte allein weiter. — 

Nach etwa einer Stunde ah ich den Lichterſchein von Brüffel, zu meiner 
Freude, denn ich hatte die Treterei nun weidlich ſatt. Wie ich [päter her ⸗ 
aus fand, war dieſer Lichterſchein die Illumination von dem zirka 5o Meter 
hohen Rieſenrad auf der Weltausſtellung. 

Nach einer weiteren Stunde fuhr ich endlich den prächtigen Boulevard 
in Brüffel entlang, und hier war — wahrſcheinlich in Anbetracht der 
Meltausflellung — noch ſehr reges Leben, trogdem es ſchon um 3 Uhr 
nachts war. 

Das Hoſpiz, wohin wir unſere Sachen von Dresden aus geſchiet hatten, 
war dicht beim Oſtbahnhof, und Mar ſaſz bereits auf den Stufen des Ho⸗ 
ſpizes und wartete auf mich. — 

Kaum ausgezogen, ſchllefen wir auch ſchon ein und haben bis x Uhr mit⸗ 
tags durchgeſchlafen, d. h. da weckte mich Mar, der ſchon gebadet hatte. 

Unſere Anzüge waren richtig angekommen, und Jo machten wir uns denn 
fein und gingen göttergleich auf die Weltausſtellung. Dein Sohn Mar 
fah aber höchſtens wie ein Gott der Unterwelt aus, denn von dem Sturze 
waren feine Lippen ſ dick wie bei einem Neger, die Naſe war auch auf⸗ 
deſchürft, und außerdem hatte fi der Straſſendrech bei dem Langſchlittern 
auf dem Pflaſter ſo richtig in die Haut eingefreſſen, alſo ein lieblicher 
anblic! Tregdem haben wir die Ausflellung in den legten 4 Tagen reich 
lich genoſſen und uns alles genaueſtens angeſehen, Mar war natürlich 
einen ganzen Tag lang aus der Halle der Technik nicht herauszubekommen, 
und er ſchwärmte davon, daß die beſſeren Sachen dort alle aus Deulſchland 
ſtammten. 

Mit dem Rieſenrad ind wir auch mal gegondelt, obwohl der Spaf pro 
Naſe 3 Franken koſtete, aber der Blick von dem oberſten Punkte der Rad⸗ 
ſtellung auf Ausſtellung und Brüffel war dieſes Betrages auch wert. 

Mares Lippen haben in den letzten Tagen tüchtig geeitert, ſprechen und 
efen war ihm manchmal recht ſauer geworden, er hat es ſich aber nicht ver⸗ 
drießßen laſſen, und wir haben hier ziemlich geſchlemmt, fo daß wir nun 
bis Paris tüchtig ſparen müſfen. 

Nun in Paris werden wir ja pünktlich wie immer von Dir wieder friſche 
Moneten vorfinden. 
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Nachher wollen wir zum Abſchied nochmals ins Bergnügungseck, das 

faſt größer iſt als die ganze eigentliche Weltausſtellung Brüffel 
19101 


Es grüſzen Dich herzlichſt Deine Söhne 0 0 


Endlich, Oſtern 191, tut fi) das „Tor der Freiheit“ auf, ein 
Kadettenzahrgang wird zur Armee entlaſſen. Max erhoffte nichts 
von dieſer „Freiheit“. Er hatte ſich bereits bei der Auswahl ſeines 
zukünftigen Regiments geſagt, daß es für feinen ganz beſonders 
drängenden Wunſch zu praktiſcher, techniſcher Betätigung, für ihn 
als zukünftigen Offizier wohl überhaupt kein paſſendes Regiment 
geben werde. Lange hat er zwiſchen Pionieren und Eiſenbahnern 
geſchwankt und ſich dann zu den Eiſenbahnern gemeldet, wo er 
auch angenommen wurde. 

Daß ihm zufriedenſtellende techniſche Beſchäftigung überhaupt 
nicht geboten werden konnte, beweiſt die Tatſache, daſß er gerade 
aus feinem Kommando zur Eiſenbahn⸗Verſuchs⸗Abteilung in 
Wunsdorf / Finſterwalde den erſten feſten Entſchluſß faſzte, den 
Soldatenrock auszuziehen und ſich ganz dem Studium zu widmen. 

So iſt denn die Zeit, die bei den zungen Dächſen die ſchönſte zu 
fein pflegt, die ſchöne Fähnrichszeit, für Max nur eine Zeit 
ſchwerer innerer Konflikte geweſen, beſonders auch deshalb, weil 
ſein gerader ehrlicher Sinn und ſein deutſches Herz mit vielem, 
was er in ſeiner Fähnrichszeit ſah und erlebte, nicht einverſtanden 
war! 


Der Fähnrich 


„So laß doch der Jugend das Vorrecht, taſtend und 
ſuchend den Weg ſelbſt zu finden.” 


Als am 4. April 1911 der jüngſte Fähnrich des Eiſenbahnregi⸗ 
mentes 2 in die Kaſerne in Berlin⸗Schöneberg ſeinen Einzug hielt, 
fand er keinerlei Beachtung, denn der Name „Immelmann“ ſagte 
niemandem etwas. Es war — wohl weil er aus Sachſen kam 
— in Bergeſſenheit geraten, daß ein Fähnrich Immelmann beim 
Regiment angenommen worden war. Auf Grund des Annahme⸗ 
ſchreibens des Regimentes kam natürlich alles in Ordnung, es 
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mag aber für den jungen Menſchen, der mit hochgeſpannten Er⸗ 
wartungen einen neuen Lebensabſchnitt begann, doch nieder⸗ 
drückend geweſen fein, gewiſſermaſzen als Vergeſſener hin und 
her ziehen zu müſſen. 

Enttäuſchend, wie der Einzug, ſollte auch der Dienſt bei den 
Eiſenbahnern ſein. Der rein militäriſche Betrieb, die Ausbildung 
und Betreuung der Rekruten, war dem ehemaligen Kadett⸗Unter⸗ 
offizier und Stubenälteſten nichts Neues. Er muſzte aber erkennen, 
dafs ſich die techniſche Betätigung, wegen der er ſich zu den Eiſen⸗ 
bahnern gemeldet hatte, nur auf die Anwendung ganz beflimm- 
ter, hinreichend feſtgelegter Betriebs⸗ und Bauvorſchriften be⸗ 
ſchränkte und daß ſich für ihn Möglichkeiten zu einer Fortbildung 
in dem gewünſchten Sinne in abſehbarer Zeit nicht ergeben 
würden. 

Als man dann beim techniſchen Dienſt in Wunsdorf ſeinem 
Beſtreben, ſich Fachkenntniſſe über praktiſche Arbeiten bei zum 
Dienſt eingezogenen Facharbeitern zu holen, kein Verſtändnis 
entgegenbrachte, ſtellten ſich die alten Bedenken wieder ein, daß 
für ihn der Offiziersberuf doch wohl nicht das Richtige ſei. „Wie⸗ 
fo“, ſchreibt er, „kann man es bekritteln, wenn ich den Kennt⸗ 
niſſen und der praktiſchen Arbeit eines anderen, und ſei es ein 
einfacher Mann, achtung entgegenbringe und daraus für mein 
eigenes Wiſſen Nutzen zu ziehen trachte.“ 

Da ſeine Erwartungen ſo wenig erfüllt wurden, ſah er der vor⸗ 
läufigen Beendigung feines Frontdienſtes im Regiment, den er zu 
vollſter Zufriedenheit ſeiner Vorgeſetzten geleiſtet hat, freudig ent⸗ 
gegen. Anfang Auguft rorr wurde Mar auf die Kriegsſchule 
Anklam kommandiert. 

Aber auch hier wird er in ſeiner Meinung, daß er zum Offi⸗ 
ziersberuf nicht geeignet ſei, nur beſtärkt. Seine erſten Andeutun⸗ 
gen, den Beruf zu wechſeln, löſten naturgemäſß bei der Mutter, 
die froh war, ihren Alteſten bald in einer geſicherten und geachte⸗ 
ten Lebensſtellung zu wiſſen, zunächſt den heftigſten Widerſpruch 
aus. 

„So laſß doch der Jugend das Vorrecht, taſtend und ſuchend 
den Weg ſelbſt zu finden“, ſchreibt Max darauf an die Mutter, 
und wahrlich, erſt nach langem Suchen und Erforſchen, ſpäter 
dann mit der Mutter gemeinſam, hat er ſich zu dem ſchweren 
Entfhluß durchgerungen nach beſtandenem Dffizierseramen feine 
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Beurlaubung zur Reſerve zu erbitten und Maſchinenbau zu ſtu⸗ 
dieren. 

Seine Briefe über die Durchfechtung dieſes inneren Konfliktes 
zeigen, daſß er den Kopf keineswegs hat hängen laſſen, denn fo 
etwas gab es hei ihm überhaupt nicht. „... Du ſcheinſt zu den⸗ 
ken“, ſchreibt er von Anklam Ende November, „ich fühle mich 
hier nicht wohl, das iſt durchaus nicht der Fall. Ich mache 
mein Krämchen und fühle mich eigentlich quietſchvergnügt.“ 

Auch feine Vorgeſetzten waren mit ihm ſehr zufrieden, und ne» 
ben Akrobatik und Mathematik hatte er eine neue Liebhaberei ge⸗ 
funden: Kraftradfahren. 

Welche Befriedigung oder Anerkennung er in der Befchäftigung 
mit dieſen Dingen gefunden hat, zeigen die folgenden Briefaus⸗ 
ſchnitte, die zugleich feine Auseinanderfegung mit der Berufsfrage: 
Offizier oder Ingenieur, erkennen laſſen und einen Einblick in das 
damalige Kriegsſchulleben geſtatten. 

Okt. 1911. „Hätte ich nicht die Sonntage und an den Sonn⸗ 
tagen das Kraftrad, ich wäre hier längſt verſauert. Die meiſten 
gehen hier Sonntags zum Tanz, in einer Weinkneipe, die Traube, 
oder zu Hille, die Konditorei, wo ich auch manchmal bin. 

Der vorige Sonntag war der ſchönſte, den ich bis jetzt hier ver⸗ 
lebt habe. 

Um 10.30 vormittags ſchwang ich mich aufs Kraftrad und 
langte durch einen ſehr feuchten Wald um 11.30 in Greifswald 
an (40 Kilometer von Anklam). Dort frühſtückte ich. Dann fuhr 
ich 12.30 weiter und war Punkt 1 Uhr in raſender Fahrt auf 
hervorragender Strecke in Stralſund. Ich hatte die 39 Kilometer in 
30 Minuten, alſo mit einer Durchſchnittsgeſchwindigkeit 
von 78 Kilometer in der Stunde zurückgelegt. Das Gefühl, ſo 
ganz unabhängig, ganz ſich ſelbſt und dem kleinen Motor über⸗ 
laſſen mit einer derartigen Geſchwindigkeit durch die Gegend zu 
faufen, iſt einfach großartig. Bon Ruckeln und Stoſzen iſt über⸗ 
haupt nichts zu ſpüren, denn durch die Federn wird alles aufge⸗ 
hoben. Etwa um 2 Uhr kam ich an den Hafen, ſetzte mich auf 
einen Dampfer und fuhr nach Rügen hinüber. Schon auf dem 
Dampfer entſpann ſich ein Streit zwiſchen mir und einem Auto⸗ 
menſchen, der behauptete, die Motorräder liefen nicht. Ich ſchlug 
eine Wettfahrt vor, und er war einverſtanden. Auf der Infel an⸗ 
gekommen, ſollte die Sache ſofort losgehen, nach Bergen 25 Kilo⸗ 
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meter. Ich war zuerſt von der Fähre runter und ſauſte gleich ab, 
nach 5 Minuten überholte mich das Auto. Nun gab ich auch mehr 
Gas, und nach ro Minuten hatte ich den Wagen, obwohl er 
40 PS hatte, glänzend überholt und war 6 Minuten eher da. Ich 
war 20 Minuten gefahren. Schon bei 65⸗Kilometer⸗Tempo fing 
das Auto derartig an zu ſchleudern, daß es Gefahr lief, von der 
Straße abzukommen. — Bon Bergen aus trat ich den Heimweg 
an, der ebenſo glatt, nur wegen der hereingebrochenen Dunkelheit 
viel langſamer verlief. 

Nun zehre ich von dieſem Genuſß von Sonntag bis Mittwoch. 
Am Donnerstag denke ich mir eine neue Fahrt aus, daran ergötze 
ich mich bis Sonnabend, Sonntag iſt dann die Fahrt, dann 
wieder die Erinnerung ufw. ... auf dieſe Art geht die Zeit 
herum.“ 

25. November. ... „Ein langweiliger Sonntag heute. Ich babe 
einen Vortrag ausgearbeitet: Tätigkeit der Funkſpruchabteilungen in 
den Kämpfen am Waterberge am xx. 8. 04, in Deutſch⸗Süd⸗ 
weſt. Dann habe ich wieder Mathematik, wie ſchon den ganzen 
vorigen Sonntag, getrieben. Das iſt doch das beſte. 

Sobald ich irgend Zeit habe, leſe ich mathematiſche Sachen. Mi⸗ 
litäriſche Taktik, worauf ſich die militäriſche Laufbahn aufbaut, 
geht mir vollkommen ab. Taktik iſt lediglich Gefühlsfache, zu der 
man nur die allergemeinſten Grundſätze lernen kann. Ich wundere 
mich immer, wie hier mancher Fähnrich auf den erſten Anhieb das 
Richtige ſagt, genau wie ſich andere wundern, wenn ich jeman⸗ 
dem, deſſen Motor nicht gehen will, auf den erſten Anhieb ſage: 
das und das iſt nicht in Ordnung. 

. Ich befinde mich dauernd im Zuſtande des Zweifels: Um⸗ 
ſatteln — oder bleiben, fortwährend ſtelle ich mir Für und Wi⸗ 
der gegenüber. Einmal ſage ich mir: getzt bin ich nun bald fertig, 
gehöre einem Beruf an, der an der Spitze aller Berufe zu ſtehen 
ſcheint, andernfalls muß ich mir durch mehrjährige Arbeit erſt eine 
Lebensſtellung zu ſchaffen verſuchen, habe dafür dann aber einen 
Beruf, der geeignet erſcheint, mich zu befriedigen und mir geſtat⸗ 
tet, meine Lebensweiſe fo einzurichten, wie ich fie, ebenſo wie Du, 
für richtiger halte. 

. Hier iſt das Obſt entſetzlich teuer, ein Apfel ro Pfennig! 
Der Kommandeur ſagt: Obſteſſen iſt Luxus. 

Du meinſt, wenn man will, kann man ganz gut anders hier 
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leben. Was machſt Du aber, wenn Dir nur immer Suppe, Fleiſch 
und Kartoffeln vorgeſetzt werden? 

Für das Briefpapier beſten Dank. Leider iſt es engliſches, unſer 
deutſches iſt ebenſogut. 

Die Prüfungszeit iſt mit dem heutigen Tage zu Ende. Die 
Prüfung iſt für mich eigentlich recht günſtig abgelaufen. Ich habe 
Feldkunde, Planzeichnen, Befeſtigungslehre, Waffenlehre alles 6, 
Taktik 5 und Militärſchreibweſen 7, Du weiſt ja, wie es bei uns 
iſt, wie in den unteren Klaſſen des Kadettenkorps, 9 die beſte, 
I die ſchlechteſte Zenſur. 

Am 21. 12. iſt hier ein Feſt, ich trete als Radfahrer auf, mein 
Inſpektionsoffizier hat mich dazu aufgefordert. 

Am geſtrigen Sonntag habe ich nichts unternommen. Ich habe 
von ro- Uhr vormittags und von 2—10 Uhr nachmittags 
Mathematik gearbeitet und nicht weniger als 80 Aufgaben ge⸗ 
rechnet. 

Wie ich aus Beiſpielen geſehen habe, werden auch Offiziere, die 
ſpäter die militärtechniſche Akademie beſuchen, meiſt nur zu einer 
beſſeren Sorte von Werkführern gebraucht. Für einen richtigen 
Ingenieur wiſſen ſie doch zu wenig. 

+... Darum ſollte ich nicht in Dresden ſtudieren, das wäre 
durchaus ſchade, denn ich bin in keiner Stadt ſo gern wie in 
Dresden. 

... Ich höre jetzt auf mit Grübeln, denn erſtens hat es keinen 
Zweck und zweitens bin ich mit meinen Überlegungen fertig, ich 
weißß nun, was ich tue.“ 

Januar 1912. . . Wie ich Dir ſchon ſchrieb, habe ich mir wie⸗ 
der anläßlich Kaiſers Geburtstag‘ etwas eingeübt. 

Am 24. I. war Hauptprobe. Dazu konnte aus Anklam kom⸗ 
men, wer wollte, nur muſßte er Eintritt bezahlen. Um 7 Uhr 
begann die Sache. Es ging bei mir recht gut. Ich war ganz zu⸗ 
frieden, denn es wurde lebhaft geklatſcht. Zu meinem Bedauern 
ſah ich, daß der Kommandeur den einzelnen Darſtellern die Hand 
gab und ſich für die Mühe bedankte, nur mir ſagte er nichts. 

Am anderen Vormittag wurde ich plötzlich zum Kommandeur 
gerufen. Ich konnte mir gar nicht denken, was los war. Ob etwa 
meine Nummer ausfallen ſoll? Als ich mich bei ihm meldete, ſagt 
er: Ich habe Sie geſtern den ganzen Abend gefucht, ohne Sie 
zu finden. Ich wollte Ihnen für Ihre Mühe danken. Ich kann 
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Ihnen gar nicht ausdrücken, wie erſtaunt ich war, als ich Ihre 
Leiſtungen ſah, einfach fabelhaft! Ich bin im ganzen zwölf Jahre 
an verſchiedenen Kriegsſchulen geweſen, habe aber nicht an⸗ 
nähernd etwas Ähnliches geſehen. Für heute abend wünſche ich 
Ihnen herzlich Glück, Sie können ſicher ſein, dafs Sie bei weitem 
den Vogel abſchieſzen werden.“ 

Du kannſt Dir denken, ich war nun völlig verſöhnt. 

Ohne die geringſte Reibung gelangen mir am Abend ſelbſt die 
ſchwierigſten Sachen tadellos. Die Zuſchauer klatſchten wie raſend, 
ja, fie klatſchten nicht nur, fie ſchrien laut bravo! 

Was ich an dem Abend dann alles zu hören bekam, läſßt ſich 
auf dem Papier gar nicht wiedergeben. Wo man ſtand und ging, 
ob man aſt, trank oder tanzte, hörte man nur von dem, phäno⸗ 
menalen‘ Akrobaten! Den Spitzen der Geſellſchaft wurde ich vor⸗ 
geſtellt, alle ſagten mir Worte des Lobes. Die meiſten hatten ge⸗ 
dacht, ich wäre ein Berufsakrobat! Der Kommandeur ſchleppte 
mich von einem zum andern. Ich wurde nicht als Immelmann, 
ſondern nur als „Akrobat“ vorgeftellt. So und fo oft mußte ich 
hören: Na, wenn Sie mal um die Ecke gehen, melden Sie ſich 
bei Buſch!“ Würde ich jedem, der mir zugeproſtet hat, mit einem 
‚Ganzen‘ gekommen fein, fo wäre ich an Alkoholvergiftung ge⸗ 
ſtorben! 

Ein Hauptmann ſprach ſich geſtern im Unterricht über das 
Feſt aus, erwähnte mich aber bei der Urteilsfällung gar nicht. 
Erſt zum Schluß ſagte er: Immelmann zu kritiſteren wäre an⸗ 
maſzend. Was Sie geleiftet haben, ſteht über jeder Kritik, ich 
hätte ſo etwas bei jemandem, der es nur aus Liebhaberei betreibt, 
nie für möglich gehalten!“ 

Der Abend war alſo ein voller Erfolg, wie ich ihn ſelbſt im Ka⸗ 
dettenkorps kaum erlebt habe. Heute in der Stadt hörte ich mehr⸗ 
mals Vorbeigehende zueinander ſagen: ‚Das iſt der Akrobatl“ 
Ja, ſolchen ‚berühmten‘ Sohn haft Du!“ 

Ende Januar 1912 macht die Kriegsſchule eine Belehrungs⸗ 
reife nach Thorn über Stettin⸗ Bromberg. In Stettin wird das 
erſte Nachtquartier bezogen, und Max erzählt ſpäter brieflich ſei⸗ 
ner Mutter, wie ſich hier der Vorteil zeigte, wenn man bisher 
einen „ſoliden Eindruck“ gemacht habe. Die „Soliden“ wurden 
in guten Gaſthöfen der Stadt untergebracht, die „Lebemänner“ 
mußten dagegen in der Kaſerne, zum Teil auf Stroh, ſchlafen. 
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Er habe ein prächtiges Hotelzimmer bekommen, mit allen Schi⸗ 
kanen. 

Anderntags wird die Feſte „Groſzer Kurfürſt“ beſichtigt, dann 
geht es weiter zur Oſtgrenze, wo rieſige Geſchütze gezeigt und er⸗ 
klärt werden. 

Schlieſzlich führt die Rückfahrt über Berlin⸗Tegel und zuletzt 
nach Johannistal zu den Fliegern. „Das war die Krone der gan- 
zen Belehrungsreiſe“, ſchreibt er. „So etwas Herrliches ſieht man 
ſelten. Die wichtigſten Flugapparate, wie Wright, Rumpler, Far⸗ 
man wurden uns gezeigt, der Bau erläutert und drei vorgeführt. 
Es war ein einzigartig herrlicher Anblick, als die Flugzeuge, rie⸗ 
ſigen Vögeln gleich, in der Luft ſchwebten und wagehalſige Dre⸗ 
hungen und Gleitflüge mit wahrhaft verblüffender Sicherheit aus⸗ 
führten.“ 

Wieder nach Anklam zurückgekehrt, beginnt zunächſt das alte 
Leben in den Hörfälen nicht wieder, ſondern es finden praktiſche 
Kurſe im Gelände ſtatt. Der Kriegsſchulkurſus ſchlieſßt dann mit 
der Hauptprüfung ab, die Max mit der Note „gut“ beſteht. 

Erſt als er ſich über fein Abſchneiden in der Prüfung im klaren 
ift, gibt er das geplante Abſchiedsgeſuch ein: 

„ Ich habe meinen Abſchied“, jo ſchreibt er der Mutter, „erſt 
geſtern eingereicht, obwohl das etwas ſpät iſt. Ich habe aber 
meinen guten Grund dafür. Am Io. 3. war Konferenz über das 
Examen, ich wußte, dafs ich ganz leidlich gut ſtand. In der Kon⸗ 
ferenz bin ich mit 122 Punkten bewertet worden, und der Kom⸗ 
mandeur hat geſagt: für die, die mehr als 120 Punkte haben, 
kann ich mit ziemlicher Sicherheit garantieren. Man kann mich 
alſo, weil ich abgehen will, nicht mehr ſo ohne weiteres durchfallen 
laſſen.“ 

Endlich iſt auch die Kriegsſchulzeit vorbei. „.. Ich bin“, fo 
ſchreibt er aus Berlin, „alfo wieder beim Regiment angekommen. 
Mein Kompaniechef war, ebenſo wie alle anderen Herren, von 
faſt unverſtändlicher Freundlichkeit. Daß ich abgehen will, hat 
Rath wirklich bedauert und zu Offizieren der Kompanie geſagt, er 
hätte mich ſehr gern behalten. 

Mein Geſuch hat ſchon angefangen die Stufenleiter der Inſtan⸗ 
zen zu erklimmen. Wann es zurückkommt, weiß ich noch nicht.“ 

Mitte April 1912 wird das Geſuch meines Bruders genehmigt, 
er wird als Degenfähnrich zur Reſerve beurlaubt. 
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Nun geht ſein Wunſch in Erfüllung: Er kann an der Techni⸗ 
ſchen Hochſchule mit dem Studium beginnen, freudeſtrahlend trifft 
er in Dresden ein. 


Studentenzeit 


Nach dem jahrelangen Schulbetrieb und dem fogenannten 
techniſchen Dienſt beim Regiment, gelüſtet es Mar nun vor al⸗ 
lem darnach, ſich einmal praktiſch betätigen zu können. Er fängt 
daher ſein Studium mit dem praktiſchen Arbeits ſemeſter an, und 
zwar in einer Turbinenfabrik des nahe gelegenen Borortes Dres⸗ 
den⸗Reick. 

Die Fröhlichkeit, mit der er ſo richtig als Arbeiter der Fauſt 
ſeine Bärenkräfte bei dieſer praktiſchen Tätigkeit austobte, wird 
wohl Mutter damals ſchnell mit Maxens Berufswechſel verſöhnt 
haben. Bald iſt es zwiſchen Mutter und Mar auch zu einer Ge⸗ 
meinſchaftlichkeit gekommen, wie es fi) eine Mutter nicht ſchöner 
wünſchen kann. — Mutter mufte alles mitmachen, was Max 
trieb! Wie fie mit ihm angefangen hatte Latein zu lernen, fo wur⸗ 
de ſie jetzt — um den ſachverſtändigen Geſprächen folgen zu kön⸗ 
nen — in die Anfangsgründe der Mathematik eingeweiht. Eines 
Tages wurde Mutter jedenfalls vorgeführt, fähig, Gleichungen 
erſten Grades zu löſen. Wie es mit dem Wurzelnziehen war, das 
weiſß ich nicht mehr genau, ich glaube, es iſt bei den Wurzeln des 
Gartens geblieben! — Da Max in feinem Werkhalbjahre gleich» 
zeitig bei Rakow an kaufmänniſchen Kurſen teilnahm, ſo wurde 
Mutter dann abends in der Buchführung ausgebildet. — 

Max hatte ſich ein 3/⸗PS=AtSII.⸗Kraftrad gekauft: Mutter 
mußte als Vorſtufe des Kraftradelns Radfahren lernen! Daſß fie 
dann nicht zum Selbſt⸗Kraftradeln kam, hat wohl vor allem darin 
feinen Grund gehabt, daß zu Maxens Kraftrad ein Seitenwagen 
angeſchafft wurde, fo daß nun die Kraftrad⸗Ausflüge gemeinſam 
gemacht werden konnten. 

Unter dieſen Seitenwagen darf man ſich nun nicht ſo ein ab⸗ 
geſchloſſenes, bequemes und geräumiges Boot vorſtellen, wie wir 
es heute zu ſehen gewöhnt find. Vielmehr waren dieſe Seiten⸗ 
wagen einem ſehr hochgebauten Rohrſeſſel vergleichbar, der an 
das Kraftrad ſeitlich angeſchloſſen war. Nach vorn war alſo 
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dieſer Korbſeſſelſitz vollſtändig offen, allenfalls konnte man ihn 
mit einer Staubdecke abſchlieſſen. — Mit dieſem „Geſpann“ Kur⸗ 
ven zu fahren, war immer ein ziemlich gewagtes Unternehmen, 
aber Max hat mit Mutter damit die ſchönſten Ausflüge gemacht. 
Mit dem Schlachtrufe: „Rüſte dich zu deiner Todesfahrt!“ erſchien 
er meiſtens, nachdem er im Garten vorher das Geſpann hergerich⸗ 
tet hatte. Das ging bis zum Herbſt 1912. Als aber Max eines 
Tages bemerkte, dafs ſich beſagter Korblehnſeſſel vom Kraftrade 
loslöfen und ſelbſtändig machen wollte, waren die Tage des „Ge⸗ 
ſpannes“ gezählt. 

Damals tauchte auf dem Markte der Kraftfahrzeuge ein ziem⸗ 
lich merkwürdiges Gebilde auf: Ein Kraftrad, 8 PS, ohne Sattel, 
daran ein dreiſitziger Seitenwagen. Gelenkt wurde das merkwür⸗ 
dige, „Magnet⸗Selbſtfahrer“ genannte Gebilde mittels Lenkrad 
aus dem Seitenwagen heraus. — Dieſer ſehr primitive Kraft⸗ 
wagenerſatz, der immerhin um die 3000 Mark koſtete, bildete im 
Winter 1912/13 Magens Wunſchtraum und wurde dann ſchlieſzlich 
auch angeſchafft. Da ich damals in Berlin, der Erzeugungsſtätte die⸗ 
ſes Gefährtes, ſtudierte, und überdies auch ſchon den nötigen Kraft⸗ 
wagenführerſchein befaß (Max noch nicht), Jo hatte ich die Ehre, 
den „Vagen“ am Heiligabend nach Dresden zu überführen. Mar 
hatte es ſich aber nicht nehmen laſſen, zwecks feierlicher Ein⸗ 
holung nach Berlin zu kommen. — Es fei verraten, daß wir zu 
der Überführung nach Dresden rund 16 Stunden gebraucht ha⸗ 
ben. Die Strecke nach Berlin iſt mit dem „Vehikel“ noch einige 
Male zurückgelegt worden, ſoweit ich mich erinnere, ſtand unſer 
Rekord dann auf 11 Stunden Fahrzeit! 

Doch ich will nicht undankbar ſein. Das Gebilde hat uns allen, 
beſonders Mutter und Max, auch ſchöne Stunden bereitet, vor 
allem aber hat Max an dieſem Erzeugniſſe eine auſßerordentliche 
Handfertigkeit im Auseinandernehmen von Motoren erlernt. Nach 
halbjährigem Beſitz wurde eine Eigentums veränderung zum Preife 
von 1500 Mark jedoch von der ganzen Familie mit Befriedigung 
zur Kenntnis genommen. 

Da nun der Löwe Blut geleckt, war natürlich ein Auskommen 
ohne Kraftfahrzeug unmöglich. Im Hochſommer 1913 füllte 
dann ein richtiggehender 7⸗PS. Iſtathis⸗Kraftwagen die Lücke aus. 
Selten wohl wird ein Kraftwagen — trotz ſeiner Mucken — ein 
Born fo großer Freude geweſen fein, als dieſer Mathis⸗Wagen. 
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Er hat, obwohl ein Vierſitzer, doch zumeiſt nur mit Max am 
Lenkrad und Mutter daneben, ganz Deutſchland geſehen. Auſßerdem 
iſt dieſer Wagen aber auch für die geſamte Jugend Strehlens eine 
Quelle der Freude geweſen, denn nie hat Max eine Leerfahrt ge⸗ 
macht, ſtets hat er, ein großer Kinderfreund, ſich den Wagen voll 
Kinder geladen. Nie aber habe ich von dieſer Zeit ab geſehen, 
daß er feine gleihmäßige, natürliche Freundlichkeit auch nur für 
kurze Zeit verloren hätte. Alles, was mit den Kraftfahrzeugen 
zuſammenhing, das konnte ſeine innere Fröhlichkeit keinesfalls 
trüben. Zuverläſſig konnte man den Mathis wohl nicht gerade 
nennen. Fünfmal iſt z. B. ein und dasſelbe Gleitlager ausgelaufen, 
aus allen möglichen Winkeln Sachſens iſt der Wagen verladen 
worden, ſchlieſßlich ſogar von Kiel nach Straßburg in die Fabrik. 
Unverdroſſen hat ſich Max immer wieder den Motor vor⸗ 
gebunden, trotzdem der Fehler weder vom Dresdner Vertreter, 
noch von der Fabrik gefunden wurde. Unverdroſſen brachte er 
Fehler und Beſchädigungen, die ich dem Wagen beibrachte, wieder 
in Ordnung. Schlimmſtenfalls nannte er mich einen „Anfänger“. 
Mit welcher Liebe hat er neben ſeiner durchs Studium beding⸗ 
ten Arbeit und neben den Mathematikſtunden, die er gab, im 
Winter 1912 fein altes NSU. Motorrad vollſtändig auseinander: 
genommen, alles überholt, neu emaillieren und vernickeln laſſen, 
zuſammengebaut und mir dann als Weihnachtsgeſchenk unter dem 
Baum aufgebaut. Wie haben da ſeine groſßen Braunaugen vor 
Freude gelacht! 
Neben feiner Beſchäftigung mit den Kraftfahrzeugen vernach⸗ 
läſſigte er aber auch alle anderen Sportarten nicht. Er trat dem 
Akademiſchen Turn⸗Berein bei und betrieb hier Turnen und vor 
allem Leichtathletik. Tennis, Tanzen, im Winter Eislauf, wurden 
ebenſowenig vernachläſſigt, wie Kunſtradfahren und Parterre⸗ 
Akrobatik. In der Reſerveoffiziers vereinigung ſtudierte er ſoldati⸗ 
ſche Darbietungen ein und zeigte ſelbſt ſein reichhaltiges Pro⸗ 
gramm. So verkümmerte ſein Körper nicht in dem mit Luſt und 
Liebe und größtem Eifer durchgeführten Studium. Geſchmeidig⸗ 
keit und ein athletiſch prächtig durchgebildeter Körper (Bruſtweite 
ausgeatmet 92 cm, eingeatmet 108 cm!) blieben ihm erhalten. 
Vor allem konnte Mor zu Haufe nun auch ſeiner immer ſchon 
angeſtrebten Lebensweiſe nachgehen. Wenn er auch, nach Mutters 
Anſicht, die folgerichtig nun von Kneipp und Lahmann über Juft 
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zu den erſchöpfenden, vernunftgemäſßen Lebensregeln der Maz⸗ 
daznanlehre gelangt war, noch nicht „richtig“ lebte, auch vor allem 
kein Spielverderber war und ein gelegentliches Schnäpschen nicht 
verweigerte, ſo hat er ſeine eiſerne Geſundheit und damit ſeine un⸗ 
erſchütterliche Ruhe, die ihm bis zu feinem Tode bewahrt blieb, 
in dieſen Jahren noch mehr befeſtigt. 

Neben ſeinen vielen Körperübungen fand mein Bruder aber 
auch noch Zeit, bei der vom ADAC, deſſen Mitglied er war, 
durchgeführten dreitägigen Harz⸗Winterprüfungsfahrt 1913 als 
Unparteiifcher mitzuwirken, dem flugtechniſchen Verein beizutre⸗ 
ten, fih an den Modellbauabenden der Jugend zu beteiligen und 
ſchlieſßlich auch noch Mitglied des Luftflottenvereins zu werden. 
Als folches ſehe ich ihn noch heute begeiſtert als Funktionär beim 
Dreiecksflug 1913/14 auf dem alten Dresdner Flugplatz Caditz 
mit dem Motorrad umherflitzen. 

So gewinnt mein Bruder Mar in dieſen 2½ Jahren alle die 
eigenſchaften, die ihn dann befähigen, innerhalb weniger Monate 
feinen beiſpielloſen Kufſtieg vom unbekannten Flugſchüler zum 
gefeierten Lufthelden zu vollenden und ſeinem Leben als Weg⸗ 
bereiter der deutſchen Motor-Fliegerei die Erfüllung zu 


geben. 


3 Immelmann 


Kriegsausbruch 


Wenn Max ſchon in Friedenszeiten ſich eine befriedigende Tä⸗ 
tigkeit im Dienſt beim Eiſenbahnregiment nicht mehr verſprochen 
hatte, fo muſzte ihm der Gedanke, nunmehr den Krieg bei den 
Eiſenbahnern erleben zu ſollen, noch weniger zufagen. 

In den Tagen jubelnder Einſatzbereitſchaft aller Deutſcher iſt es 
für ihn kein ſchöner Auftakt geweſen, daſz die Einberufungsorder 
feines Regiments ganz außerordentlich lange auf ſich warten lieſz, 
während er täglich mit anſehen muſzte, wie ſeine ehemaligen Ka⸗ 
meraden vom Kadettenkorps mit ihren Regimentern, umbrauſt 
von dem Jubel der Menge, getragen von der Begeiſterung von 
jung und alt, ins Feld zogen. 

Gleichſam wie eine Offenbarung war es ihm daher, als wir am 
10. Auguft 1914 bei einem Bummel an einer Anſchlagſäule einen 
Aufruf der Inſpektion der Fliegertruppen laſen, wonach ſich ge⸗ 
eignete, techniſch vorgebildete junge Leute zur Ausbildung als 
Flugzeugführer melden könnten. 

Wir ſind damals, ohne viel Worte, ſofort heimgegangen und 
haben, jeder für ſich, in einem Einſtellungsgeſuche der Inſpektion 
der Fliegertruppen unſere „ganz aufserordentlichen techniſchen Fä⸗ 
higkeiten“ und unſere ganz beſondere Eignung zum Flugzeug⸗ 
führer angeprieſen. 

Wir haben zwar beide die Freude gehabt, unſere Geſuche be⸗ 
rückſichtigt zu ſehen, aber für unſere hochgeſpannten Erwartungen 
bat es doch einer untragbar langen Wartezeit bedurft. Erſt nach 
drei Monaten kam man auf das Geſuch meines Bruders und gar 
erſt nach fieben Monaten auf mein Gefuch zurück. — Inzwiſchen 
wurde Max zu ſeinem Regiment einberufen, während ich auf den 
Pferden der Dresdner 48er Artilleriften eine komiſche Figur abgab. 
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Einberufung und Garnifondienft 


Mit einer gewiffen Befriedigung, dafs die Zeit der Untätigkeit 
vorbei fei, nahm Max am 18. Kuguſt 1914 die Einberufungs⸗ 
order feines alten Eiſenbahnregimentes 2 in Berlin-Schöneberg 
entgegen und reifte am nächſten Tage zu feinem Regimente ab. 

In ſeinen kühnſten Erwartungen hätte er es ſich nicht träumen 
laſſen, daß die Straſze, auf der er am 19. Auguſt 1914 von der 
Endhalteſtelle der Straſzenbahn nach feiner Kaferne ging, bereits 
2 Jahre ſpäter ſeinen Namen tragen ſollte. 

Nach 2 Jahren geiſtiger und körperlicher Aktivität ſchmeckt der 
Garnifondienft bei den Eifenbahnern, der in Auffichtführen, be⸗ 
ſtenfalls aber in Exerzieren beſteht, ganz und gar nicht, und in den 
Briefen ſpricht er ſich nicht gerade ſchmeichelhaft über feine Tätig⸗ 
keit aus. Sicher iſt jedenfalls, daß ihm durch die nachfolgenden 
drei Monate Eiſenbahnergarniſondienſt nochmal die ausdrückliche 
Beſtätigung gegeben wurde, wie richtig es für ihn geweſen war, 
vor zwei Jahren ſeine Laufbahn beim Eiſenbahnregiment zu be⸗ 
enden. 

Ich gebe einige fluszüge aus feinen Briefen: 

„2. 8. T4... . Der Dienft iſt ganz wahnſinnig langweilig. Ich bin 
meinem geiſtigen Tode nahe. Ich habe alles verfucht, dafs ich bald 
rauskomme. Es iſt aber überall dieſelbe Überfüllung, derſelbe un⸗ 
glaubliche Andrang: Flieger, Eifenbahner, Kraftfahrer, Telegra⸗ 
fen, alles überfüllt. Franz ſoll nur abwarten. 

Ich ſollte in der Stadt wohnen, das habe ich nicht getan. Ich 
wohne allein auf einer ziemlich groſzen Unteroffizierſtube, die 
ſehr dreckig war, ſo habe ich gleich angefangen zu ſcheuern und zu 
kehren. Nachmittags habe ich faſt nichts zu tun, da gehe ich in die 
Stadt. Vormittags iſt allerdings Dienſt, aber während des Krie⸗ 
ges Garniſondienſt tun zu müſſen, iſt geradezu ein ekelhaftes Be⸗ 
wußßtfein. 

26. 8. 14... Alle Vizefeldwebel wohnen in der Stadt. Es iſt 
nicht vornehm, in der Kaſerne zu wohnen. Jet, da ſogar (J ein 
Fähnrich mit Offtziersdegen in der Kaſerne wohnt, iſt heute ein 
Feldwebel d. R. zu mir gekommen und hat gefragt, ob er mit auf 
meiner Bude wohnen kann. Es ſind nämlich noch zwei Betten frei. 
Na! Meinetwegen. 

Ab und zu muß ich mich auch im Kaſino ſehen laſſen. An den 
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Tagen, an denen ich nicht im Kaſino eſſe, hole ich mir Mann⸗ 
ſchaftseſſen. Es gibt da meiſtens Gerichte, bei denen alles durch⸗ 
einander gekocht iſt, fo daſß ich leicht das Fleiſch weglaſſen kann, 
ſchon deshalb, weil es meiſtens ſehr fett iſt. Aber die Brühe 
kommt natürlich doch in den Bauch. 

Natürlich gibt's im Kaſino Fleiſch. Ich habe mal eine Zeitlang 
verſucht, von Obſt zu leben, aber das iſt zu teuer, koſtet mich 
mindeſtens 2 Mark am Tage, im Kaſino nur 1,25, und da 
kann ich fo viel eſſen, dafs ich nicht einmal abends was zu eſſen 
brauche. 

... Matürlich find die Siege ſchön und bewunderungswert, ein⸗ 
fach einzigartig, aber was ſoll ich in Berlin deswegen jubeln, 
wenn man ſein Daſein hier in der Garniſon friſtet. Ich kann ja 
nichts dafür, dafs unfere Leute Jo tapfer find. 

Berlin, 27. 9. 14. ... Ich führe ein regelrechtes ſtumpfſinniges 
Einfiedlerleben, dazu das blödeſte, was Gott geſchaffen hat: 
Eifenbahnerdienft! Es iſt jetzt hier eine Anfrage geweſen, wer etwa 
zur Infanterie verſetzt werden will, da habe ich mich gemeldet. Es 
iſt damit durchaus noch nicht geſagt, daſtß ich zur Infanterie kom⸗ 
me. Allerdings habe ich große Luſt dazu. Denn hier bei den 
Eiſenbahnern bloß Aufpaffer ſpielen, macht wahrhaftig keinen 
Spaß. 

An Sonntag war ich bei Scherz’s. Onkel hat mir zum vierten 
oder fünften Male die Begebenheiten von 1864 bis 1371 erzählt, 
hat mich zur Siegesallee geſchleift und mir die Fürſten vorgeſtellt, 
es war ſehr nett. 

Nun ſind glücklich in Marſeille die farbigen Truppen gelandet. 
Für dieſe ſchmachvolle Unverſchämtheit müſßten die Engländer 
noch ganz beſonders bluten. 

Ich reite jetzt ſehr viel. Einige Offiziere, die geſehen haben, dafs 
ich ganz gut reite, haben mir ihre Pferde anvertraut. Die meiſten 
find noch gar nicht geritten. Denen muß erſt beigebracht wer⸗ 
den, was ſie auf die verſchiedenen Zügel⸗ und Schenkelhilfen 
machen ſollen. Ich reite jeden Vormittag 2—4 verſchiedene 
Pferde, von 90 bis 120 oder 1°, dann gehe ich manchmal in ein 
Schwimmbad. 

Morgen werden wir nach Klausdorf ausquartiert...” 

Zu Mutters Geburtstag, 13. Oktober, verſucht Max ſeine 
Glückwünſche in poetiſcher Form, wie folgt, darzubringen. 
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Zu dem nahen Wiegenfeſte 

Münſch' ich Dir das Allerbefte! 
Wären Dir doch hier hinieden 
Schöne Tage nur beſchieden! 

Deine Lebensfriſche ſoll 

Sich erhalten ſtets ſo voll 

Wie fie jetzt durch „Masda's“ Kraft 
Täglich neuen Mut Dir ſchafft. 


Sicher werden Deine Kinder — 

— Hältſt Du fie auch noch für Sünder — 
„Masda's“ Segen noch erkennen 

Und ſich „Masdasnaner“ nennen. 


Dieſes iſt — wir wiſſen's alle — 
Immer und in jedem Falle 
Deiner Seele ſtetes Streben, 
Uns zur Wahrheit zu erheben. 


Dieſe Wünſche, auch die andern, 
Die das Herze heut durchwandern, 
Sollen jetzt, das wünſche ich, 
Möglichſt bald erfüllen fi. 


Wär ich bei Dir, würd ich ſuchen 
Im Büfett Geburtstagskuchen. 
Doch da ich in Klausdorf bin 
Schickſt Du einfach welchen hin. 


Jetzt, nachdem erwähnt die Torte, 
Ganz zum Schluß noch wen'ge Worte: 
Wie Du weißt, bin ich kein Dichter, 


Du — Gott Dank — kein ſtrenger Richter. 


Darum konnte ich es wagen, 
Meinen Glückwunſch herzuſagen 
In der Verſe flüſſ'gem Stil. 
Aber ſchon iſt es zuviel. 
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Darum mach ich ſchleunigſt Schluß, 
Aufs Geſicht 'nen Glückwunſchkuſß 
filius tuus 

Maximus. 


Berlin, den 17. 10. 14. Beſten Dank für Deine Sendung. Die 
wollnen Socken ſind für jetzt noch zu dick, ich habe nicht nur an 
den Füßen, ſondern am ganzen Leichnam geſchwitzt. Die Scho⸗ 
kolade „Fürs Feld“ ſchmeckte auch im Bett ganz gut, da es näm⸗ 
lich ein „Feldbett“ war. Wir ſind ſchon wieder in Berlin. In 
Klausdorf haben wir „Betrieb“ geübt, d. h. Eiſenbahnbetrieb auf 
der Feldbahn. Das iſt eine ganz harmloſe Sache. 

Am Donnerstag iſt wieder eine neue Kompanie fürs Feld zu⸗ 
ſammengeſtellt worden. Ich habe mich beim Adjutanten melden 
laſſen und mich erkundigt, warum ich nicht dabei ſei. Oberleut⸗ 
nant K. fagte: „Ja, Sie find doch Jahrgang IgLı/L2, ich habe 
noch Herren vom Jahrgang 1896/97 da, alſo find Sie noch 
lange nicht an der Reihe.“ Ich klärte ihn daraufhin auf, dafs ich 
als Degenfähnrich ohne weiteres der Dienſtälteſte unter den Feld⸗ 
webeln ſei. „Ach Gott, ja, das ſtimmt, daran habe ich nie ge⸗ 
dacht“, ſagte er, „nun, da werde ich Ihnen bis zur nächſten Ein⸗ 
teilung fürs Feld einen Poſten verſchaffen, mit dem Sie zufrieden 
fein werden.“ — Richtig, am Abend ſtand im Befehl, daß ich zum 
Offizierſtellvertreter ernannt und zur 1. Kompanie verſetzt ſei. 
Der Erfolg iſt der, daß ich unmittelbar hinter unſerem Oberleut⸗ 
nant rangiere (weil wir keinen Leutnant haben) und als Kom⸗ 
panieführer nun früh mit „meiner“ Kompanie als Selbſtherr⸗ 
ſcher exerziere. 

Zum Leutnant kann ich hier nicht befördert werden, weil dies 
nur bei mobilen Truppenteilen möglich iſt. 

Da mit dieſer Ernennung zum Offizierſtellvertreter auch der 
Vorteil verbunden iſt, daß ich nun monatlich o 120 Mark be⸗ 
komme, ſo war das zweifellos ein Grund, ſich einen Hund anzu⸗ 
ſchaffen, und das habe ich auch getan. Ich habe mir „Tyras“ ge⸗ 
kauft, eine deutſche Dogge (wie Bismarck hatte), feldgrau, fo groß, 
daß er mit dem Kinn gerade auf den Tiſch reicht, etwa 11½ Jahre 
alt, auf den Mann dreſſtert, ein liebes Tierchen. Geſtern bin ich 
mit ihm von 2,300 bis 20 Uhr im Grunewald herumgelaufen. Er 
iſt ſehr gelehrig und hat Inſtruktionsſtunde ſehr gern. Der ganze 
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Kerl koſtet mich 6 Mark. Ich habe ihn aus dem Tieraſyl. Weil ich 
nun nicht wufßte, wie er heißt, habe ich einfach von Tieraſyl das 
„pl weggelaſſen, fo heißt er nun Tieras, oder richtiger „Tyras“. 

27. To. 14. ... Ich habe jetzt mit meiner Kompanie etwas mehr 
Dienſt. Don 8 — Tro und 20-50, Meiſt iſt ſogenannter „tech⸗ 
niſcher Dienſt“. Es iſt entfeglich öde. Das Reiten iſt nun ſchon 
wieder zu Ende, da die Pferde bereits im Felde ſind. Tyras war 
krank, Staupe, ich habe ihn geſundgepflegt. Ich wohne auch als 
Offizierſtellbertreter und Kompanieführer weiter in der Kaſerne. 
Ich wohne jetzt allein in der Stube. Ein Bett iſt frei, in einem 
ſchläft Tyras, in einem ich. Er weiß ganz genau, daſt er auf die 
beiden anderen nicht rauf darf. Der brave Kerl muß natürlich 
mit in den Krieg. Er freut ſich auch ſchon drauf! 

Dies iſt der letzte Brief, den Max als „Eiſenbahner“ geſchrieben 
hat. Die Inſpektion der Fliegertruppen war auf ſein Geſuch vom 
10. 8. 14 zurückgekommen, und Anfang November wurde er zur 
Fliegertruppe verſetzt. 

Mit welcher Freude und Begeiſterung er als „Flieger“ in 
feinem neuen Wirkungskreis feine Tätigkeit aufnahm, das läßt 
ſich nicht beſſer wiedergeben, als er ſelbſt in ſeinen nachfolgenden 
Briefen es ſchildert. 


Sur Fliegerei 


Adlershof, den 16. November 1914 

Das für eine groſte Freude Du mir mit dem letzten Paket ge⸗ 
macht haſt, das ahnſt Du gar nicht! Unter den vielen ſchönen 
Sachen, für die ich Dir herzlich danke, war auch die Beantwortung 
eines Geſuches dabei, das ich vor mehr als drei Monaten ge⸗ 
ſchrieben hatte. Damit Du völlig im Bilde biſt, muß ich auf die 
erſten Kriegstage zurückgreifen. In den aufgeregten Kuguſttagen 
war es mir ſchrecklich, noch als Ziviliſt herumlaufen zu müſſen. 
Die Tatſache, in den nächſten Tagen von meinem alten Regiment 
einberufen zu werden, war für mich durchaus nicht feſtſtehend, 
denn für eine „Betriebskompanie“ war ich ohne weiteres unge⸗ 
eignet, für eine „Baukompanie“ hatte ich nicht annähernd das 
Verſtändnis, das nötig iſt, um erfolgreich tätig zu ſein. 

In dieſer Lage befand ich mich, als ich am Io, Auguft gele⸗ 
gentlich eines Spazierganges eine Bekanntmachung las, die von 
der J. d. Flieg. (Inſpektion der Fliegertruppen) unterzeichnet war. 
In dieſer Bekanntmachung war gejagt, dafs junge Leute, die Luft 
haben, als Flugzeugführer ausgebildet zu werden, ſich an der 
unterzeichneten Stelle melden, und techniſch Vorgebildete bevor⸗ 
zugt werden ſollten. Sofort faſßte ich, und ebenſo auch Franz, 
ein entſprechendes Geſuch ab und ſchickte es an die J. d. Flieg. Lei⸗ 
der blieb es unbeantwortet; ſoviel ich hörte, ſoll der Andrang zur 
Fliegertruppe ganz ungeheuer geweſen ſein. Ich wurde dann am 
20. Huguſt zu meinem alten Regiment befohlen und hörte nichts 
mehr von meinem Geſuch. 

Da ſchickteſt Du es mir bei Deiner letzten Sendung mit. Die 
Inſpektion hatte darauf geſchrieben: „Legt der Antragſteller noch 
Wert auf Ausbildung?“ Ich ging mit dieſem Geſuch ſofort zum 
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Adjutanten bei der Inſpektion und ſagte, daſß ich auch jetzt nach 
drei Monaten auf nichts mehr Wert legte als darauf, Flieger zu 
werden. 

Diefer mein größter Wunſch erfüllte ſich: Am 12. November 
1914 wurde ich zur F.E.A. 2 in Adlershof kommandiert. Tags 
darauf, an einem Freitag, traf ich dort ein; und nun fige ich hier 
als Flugſchüler. 

Alſo am Freitag erhielt ich Deinen Brief, und ſchon am Don- 
nerstag darauf war ich Flieger. Ich war wie trunken vor Freu⸗ 
de, endlich mein Ziel erreicht zu haben. 

Am Freitag meldete ich mich bei der F. E. A. und wurde übers 
all auſßerordentlich freundlich aufgenommen. 

Hier bei der F.E. A. findet ein Kurſus für Beobachtungsoffi⸗ 
ziere und einer für Flugzeugführer ſtatt. An Flugzeugführern 
kommen jedoch nur ſolche in Frage, die bereits die 1. und 2. Prü⸗ 
fung hinter ſich haben. 

Gegenüber der F. E. A. liegt die Militärfliegerſchule Johannis ⸗ 
thal. Die Schüler find hier auf die Fabriken L. B. G. Euftver⸗ 
kehrsgeſellſchaft), Albatros, Rumpler und Zeannin verteilt. L. B. G. 
und Albatros ſtehen an erſter Stelle. 

Ich bin der L. B. G.⸗Schule zugeteilt und bin ſehr froh dar⸗ 
über, L. B. G. baut ſehr ſchöne Doppeldecker, die wohl z. Zt. das 
Beſte leiſten, was Tragfähigkeit, Schnelligkeit und Steigfähigkeit 
betrifft. 

Die zwei Tage, die ich hier bin, habe ich zwar immer beim 
Schulfliegen zugeſehen, bin aber ſelbſt noch nicht mitgeflogen. 
Herr Kempter, mein Fluglehrer, meint, es müßßte zum erſten 
Schulflug noch ruhiger ſein. 

Heute Überſchlug ſich ein Flugſchüler beim Landen, fo dafs die 
Maſchine mit den Rädern nach oben zeigte. Ich war entſetzt ob 
des KAnblickes; kurz darauf flieg der Führer unverletzt unter der 
bös mitgenommenen „Kiſte“ hervor. Ältere Flugſchüler fagten, 
das käme faſt täglich vor. Alſo werde ich es Dir in Zukunft nicht 
jedesmal als befonderes Ereignis berichten. Scheinbar iſt eine 
derartige Bruchlandung nicht annähernd ſo gefährlich wie fie aus- 
ſieht. 

Um meine Ausbildungszeit zu beſchleunigen, nehme ich am 
Unterricht in Adlershof teil (Motorenunterricht, Flugzeugbau, 
Kompenfieren, d. h. Gebrauch des Kompaſſes, Wetterkunde). 
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Adlershof iſt Flugſchule für Fortgeſchrittenere. Im Fliegen ſelbſt 
muf ich natürlich zu den Anfängern, alſo nach Johannisthal. 
Ich bin der einzige, der das ſo machen darf. Heute war ich beim 
Motorenunterricht. Ich gehe aber da nicht wieder hin, denn der 
Mann kann mir nichts Neues erzählen. 

Früh um 7 Uhr beginnt der Dienſt, alſo 6,15 Uhr aufſtehen. 
Bis 8,30 Uhr dauert der Unterricht. Von 9—4 Uhr iſt Fliegen, 
natürlich iſt Mittag dazwiſchen. Dann 4,30—6 Uhr wieder Un⸗ 
terricht. Die Herren find alle ſehr nett hier. Der ganze Ton, die 
Stimmung, die mich hier umgeben, erfüllen mich mit Befriedi⸗ 
gung. Unabläſſig das Surren und Knattern der Motoren, wo 
man hinſteht nur Motore, Rutos, Krafträder, Flugzeuge aller 
Syſteme, Luftſchiffe — kurz, man ſteht richtig im Betrieb drin. 

Ich weiß genau, daß Du mit meinem Schritt nicht einver⸗ 
ſtanden biſt, daß ich nicht in Deinem Sinne gehandelt habe, 
wenn ich für ein wenig gefahrloſes ein Leben voller Gefahr ge⸗ 
wählt habe. Aber ſchlieſzlich überlebe ich als Flieger den Krieg 
ebenſogut wie als Eiſenbahner, wenn ich einmal von der Vor⸗ 
ſehung dazu beſtimmt bin. Aufgerdem hat dieſer Unterſchied in 
den Anfihten einer Mutter und eines Sohnes ſchon immer be⸗ 
ſtanden, wie die Sage über den alten Achilles berichtet. Hoffent⸗ 
lich tröſtet Dich aber die Tatſache, mich glücklich zu wiſſen. 

Leider wird die Ausbildung nach Ausfage meines Lehrers 
ziemlich lange, etwa drei Monate dauern, da erfahrungsgemäß 
die Monate November bis Februar für Schulflüge ungünſtig 
find. kilſo ein Vierteljahr lebe ich noch im tiefſten Frieden! Bis 
dahin iſt der ganze Krieg vielleicht ſchon aus und ich komme 
zu ſpät! 

Ich wohne in einem prächtigen Privatquartier bei einem jun⸗ 
gen Ehepaar. Die Frau iſt außerordentlich lieb mit Tyras, mei⸗ 
nem großen Schoſßzhündchen. 

If eigentlich Franzens kleines Auto in Ordnung? Das könnte 
ich hier gut gebrauchen, weil ich täglich weit zu laufen habe zwi⸗ 
ſchen Adlershof (Unterricht) und Johannisthal (Flugdienſt) hin 
und her. 


Adlershof, den 20. November 1914. 
Heute habe ich mehrere Kufſtiege mit Lehrer gemacht. Es wa⸗ 
ren vier an der Zahl. Das Fliegen iſt doch eine eigenartige Sa⸗ 
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che. Der ſchönſte Augenblick iſt, glaube ich, der, in dem man ſich 
vom Boden abhebt. Da hört plötzlich jede Erſchütterung auf. 
Weniger ſchön iſt das Anſetzen zum Gleitflug: Wie im Fahr⸗ 
ſtuhl. — Hoch fliegt der Lehrer beim Schulen nicht. Etwa 50 bis 
80 m. 

Es war heute ein herrlicher Herbſttag und deshalb ein ſehr 
lebhafter Betrieb. Plötzlich durfte kein Flugzeug mehr ſtarten. 
Der Zeppelin wurde aus der Halle gezogen und ſtieg nach etwa 
20 Minuten auf. Noch nie ſah ich ein Z⸗Schiff in ſolcher Nähe. 

Er herrſcht hier immer tüchtiges Leben auf dem Flugplatz; 
manchmal find zehn oder mehr Apparate in der Luft, dazu noch 
der Schütte⸗Lanz und ein Zeppelin. Man fieht kaum noch nach 
den Dingern hin. — 


Schulbetrieb 


Adlershof, den 2. Dezember 1914. 

Iſt es ein Wunder, wenn mir als Flieger die Zeit wie im Fluge 
vergeht? Oder iſt es noch gar nicht ſolange her, ſeit Du mir zum 
letzten Male geſchrieben haſt. Mir ſcheint es eine Ewigkeit zu fein. 
Und in der Tat ſind es neun Tage her; und wenn das geſetzte 
Alter neun Tage lang nicht ſchreibt, fo iſt das mindeſtens ebenſo 
ſchlimm, als wenn die leichtfertige Jugend neun Wochen lang 
nicht zur Feder greift. Übrigens, Du brauchſt Dich wirklich nicht 
zu ſorgen, wenn einmal längere Zeit hindurch Nachricht von 
mir ausbleibt, denn erftens: iſt keine Nachricht grundſätzlich 
gute Nachricht, und zweitens: würdeſt Du „im Falle eines Fal⸗ 
les“ ſofort durch meine Dienſtſtelle benachrichtigt werden. Du 
brauchſt Dich aber nicht zu ſorgen, man iſt im Flugzeug min⸗ 
deſtens ſo ſicher wie in einem Klubſeſſel zu ebener Erde, dabei 
zehnmal wohliger. 

Dank dem guten Wetter der letzten Tage ging das Schulen 
munter vorwärts. Zwanzigmal bin ich nun ſchon in die Luft 
geftiegen. Ein Wachſen meines Könnens verſpüre ich leider noch 
nicht. Seit dem ſechſten Kufſtieg ſteuere ich ſelbſt. Die Sache iſt 
durchaus ungefährlich und nicht ſo ſchwer, wie ich gedacht hatte. 
Nur beim Landen muß man ſehr aufpaſſen. Ob ich bei der 
Fliegerei bleibe, kann ich heute natürlich noch nicht ſagen. Das 
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Fliegen iſt großartig. Von Unſicherheit keine Spur. Im Auto 
iſt es viel aufregender. Dieſe herrliche Ruhe in der Luft — und 
— kein Schutzmann! Ich habe das Steuer ziemlich zeitig be⸗ 
kommen, manche bekommen es erſt nach dem 12., 14., 15. Kuf⸗ 
flieg. 

Du fragſt, warum wir beim Schulen ſo tief, nur som hoch, 
fliegen? Ich glaube, der Hauptgrund ift, durch langes Steigen 
in mehreren Runden nicht unnötig Seit zu verlieren, ſondern 
möglichſt oft Gelegenheit zu nehmen, das Landen zu üben, weil 
dies das Schwierigſte iſt. Höher als zu Anfang fliegen wir beim 
Schulfliegen nie. Das hat auch gar keinen Zweck, denn es iſt ganz 
Wurſcht, ob Du in zom oder 500 m rumgondelſt; es iſt im 
Gegenteil in größerer Höhe manchmal beffer, denn wenn der 
Apparat in 50 m Höhe einmal abrutſcht, Jo hat man genügend 
Zeit, ihn wieder gerade zu richten, bevor man ſtürzt, aber aus 
zom Höhe iſt die Zeit Jo kurz, daß zum Handeln wenig Zeit 
bleibt. Ein Fall aus 500 m Höhe dauert aber 10 Sekunden, alſo 
hat man völlig Zeit genug, um einmal „Heil Dir im Siegerkranz“ 
zu ſingen und ein „Hoch auf S. M.“ auszubringen. 

Die Leute bleiben meiſtens in den Apparaten ſitzen, wenn 
dieſe futſch gehen, und ſteigen aus, wenn ſie futſch gegangen 
ſind, kommen zur Fabrik und melden: „Hin iſt hin, weg iſt weg, 
futſch iſt futſch — dann fingen fie das ſchöne Lied; „Einmal hin, 
einmal her (auf dem Platz), ringsherum das iſt nicht ſchwer (über 
dem Platz) , und wenn fie abgeſtürzt find, fo fingen fie weiter: 
„Moch einmal das ſchöne Spiel, das uns gar fo gut gefiel.“ — 

Ganz glatt wickelt ſich der Schulbetrieb doch nicht immer ab. 
Geftern find zwei zu Tode geſtürzt, Du wirft es wohl in der 
Zeitung geleſen haben. Augenzeugen fagen, der Führer habe 
den Fehler gemacht, den Apparat in der Kurve ſteigen zu laſſen, 
dadurch ſoll die Maſchine abgerutſcht fein. Bei den meiſten ſon⸗ 
ſtigen Bruchlandungen gehen die Maſchinen gewöhnlich verhält⸗ 
nismäſzig wenig entzwei. Immerhin wird man ſchon von einem 
kleinen Bruch im Lernen mehr aufgehalten, als einem lieb iſt. 
Selbſtverſtändlich dürfen Apparate, die nicht einwandfrei in Ord⸗ 
nung ſind, nicht geflogen werden. 

Für Tyras zahle ich keinen Pfennig Steuer. Er hat eine Marke 
um, darauf ſteht: Kriegshund. Fertig. 

Am Schluſſe meines langen Briefes will ich nicht vergeſſen, 
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Dir für Deine Sendung meinen herzlichſten Dank zu ſagen. Die 
Schokolade war vortrefflich, der Honigkuchen mundet ausgezeich⸗ 
net zu einem Schälchen „Heeſzen“, der graue Schal iſt ſchöner 
als der blaue. Den ſoll ich verſchenken? Das dauert mich, denn 
er hat mir doch ſchon bei unſeren herrlichen Autofahrten ſo vor⸗ 
treffliche Dienſte geleiſtet. 

Frage nur alles, was Du wiſſen willſt, oder beſſer: komme 
her, das viele Schreiben hält ſo auf. 


Adlershof, den 29. Dezember 1914. 

Meine Reiſe nach Berlin war nicht angenehm. Die Abteile wa⸗ 
ren ſaukalt. In Rieſa mußte ich faſt zwei Stunden warten, in 
Röderau umſteigen. Um 9 Uhr war ich wieder in Berlin. Ge⸗ 
ſchult wurde nicht. Es war ſehr böig. An dieſem Tage iſt einer 
abgeſtürzt. Maſchine futſch. Mann nur wenig verletzt. (Auf 
Jeannin⸗Eindecker.) Geſtern iſt ein Rumpler Doppeldecker abge⸗ 
ſtürzt, Beobachter tot, Führer verletzt. Heute iſt ſchlechtes Wetter. 
Der Schnee iſt ſchon wieder weg. 

Ilſe Boetzel ſchrieb, ich ſollte mal hingeflogen kommen und 
eine Bombe werfen. Ich habe ihr daraufhin eine Fliegerbombe 
aus Schokolade geſchickt. 

Das war wieder einmal ein ſchönes Weihnachten! Nochmals 
vielen herzlichen Dank für alles. Viel erzählen kann ich heute 
natürlich noch nicht, da noch nichts vorgefallen iſt. 


Erſte und zweite Prüfung 


Adlershof, den 14. Februar 1915. 

Nachdem ich Dir zu Weihnachten in Dresden viel erzählt habe, 
komme ich erſt heute dazu, Dir Neues zu berichten. Nach einer 
Zeit ſchrecklich ſchlechten Wetters von Mitte Dezember bis Mitte 
Januar hatte endlich eine Reihe ſchöner Tage begonnen, ſo dafs 
ich wieder einige kleine Fortſchritte machen konnte. Nach einer 
ziemlich großen Anzahl von Schulflügen (54 im ganzen) lief 
mich mein Lehrer am 31. Januar zum erſten Male allein fliegen. 
Der erſte Alleinflug klappte gut, und ſomit war das Vertrauen 
auf weiteres Gelingen meiner künftigen Flüge weſentlich geſtärkt. 
In raſcher Folge erfüllte ich die nötigen Bedingungen und am 


Erſte und zweite Prüfung 49 


9. Februar legte ich meine Pilotenprüfung ab. Die ganze Prü- 
fung beſteht darin, daß man aufſteigt, in der Luft fünf Achten 
fliegt, dann an der Stelle landet, wo der Lehrer mit ſeiner roten 
Fahne ſteht, wieder aufſteigt, wieder fünf Achten fliegt und wie⸗ 
der fo landet wie zuvor. Zum Schluß muß man noch einmal 
auf mindeſtens 100 m fleigen und von da einen Gleitflug aus⸗ 
führen. Dieſe Bedingungen waren bald erfüllt, und ich konnte 
mich den Vorbedingungen zum Feldpiloten zuwenden. Es wer⸗ 
den dazu verlangt: 20 glatte Landungen, zwei Halbſtundenflüge 
Goo m) und fohließlich die Feldpilotenprüfung ſelbſt: Ein Stun⸗ 
denflug in mindeſtens 2000 m Höhe und ein Gleitflug aus 800 m 
Höhe. Ich machte gleich an einem Tage die 20 Landungen, am 
nächſten den erſten Halbſtundenflug (650 m hoch), am dritten 
Tage, den II. Februar, erſt den zweiten Halbſtundenflug und 
gleich daran anſchlieſzend die Feldpilotenprüfung. Ich flieg un⸗ 
unterbrochen und erreichte 2600 m Höhe, das iſt die gröſßte Höhe, 
die ſeit Beſtehen der Militärfliegerſchule erreicht worden iſt (von 
einem Schüler). Statt eine Stunde bin ich eine Stunde 20 Minu⸗ 
ten oben geweſen, und ſtatt des Gleitfluges von Boom Höhe habe 
ich einen ſolchen aus 2200 m Höhe gemacht. Während des Flu ⸗ 
ges hat man einen Apparat, einen ſogenannten Barographen, an 
Bord, der genau auffchreibt, wie man ſteigt und fällt, in welcher 
Höhe man geflogen iſt und wo man zum Gleitflug angeſetzt hat. 
Dauer des Auf» und Abſtieges: 

Iooom nach I2 Minuten 

2000m nach 40 Minuten 

2600 m nach I Stunde 5 Minuten 

dann kurzer Abſtieg bis auf 2400 m 

dann 20 Minuten geradeaus geflogen 

dann Gleitflug drei Minuten aus 2200 m. 
Mein Lehrer war mit der Sache recht zufrieden. — Mit der Feld⸗ 
pilotenprüfung war meine Zeit bei der Fliegerſchule in Johannis» 
thal beendet, und ich wurde am 12. Februar zur weiteren Aus⸗ 
bildung wieder zur F. E. A. 2, Adlershof, überwieſen. 


Immelmann 
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Der erſte Bruch 
Adlershof, den 1. März 1915. 

Wieder ſind inzwiſchen zwei Wochen vergangen ſeit meinem 
letzten Bericht. 

Als ich am 12. Februar nach Adlershof kam, waren ſchon viele 
Flugſchüler da, die alle dasſelbe Ziel, die dritte Prüfung, vor 
Augen hatten. Aber leider ſtanden nur wenig Maſchinen zur 
Verfügung, und fo konnte die Ausbildung hier lange dauern. 
Auf vier bis ſechs Wochen muſſte man ſich ſchon einrichten. Nach 
vierzehn Tagen, alſo Ende Februar, hatte ich bis auf die beiden 
„Kleinen Überlandflüge“ alle Vorbedingungen zur dritten Prü⸗ 
fung, d. h. ungefähr 45 Flüge unter verſchiedenen Bedingungen 
erledigt. 

Eines Tages kam aus dem Felde ein Leutnant v. Pannewitz 
angereiſt, um für ſeine Abteilung zwei neue Flugzeugführer aus⸗ 
zuſuchen. Er fragte, wer die Beſten wären. Sofort wurde ich als 
erſter genannt. Als er hörte, daß ich noch keinen Überlandflug 
gemacht hätte, bedauerte er das ſehr. Dann fragte er mich, ob ich 
bereit wäre, am Montag mit nach Verdun zu fahren. Ich ſagte 
natürlich fofort zu. Schließlich hatte er aber doch Bedenken, mich 
ohne weiters mitzunehmen und machte es von zwei Bedingungen 
abhängig. T. ſollte ich ihm eine Landung aus 800 m Höhe vor⸗ 
machen, 2. ſollte ich auf ganz ſchlechtem Gelände landen. Die erſte 
Bedingung erfüllte ich zu vollſter Zufriedenheit, indem ich im 
Gleitflug ein paar ſaubere Spiralen drehte. Bei der zweiten Lan⸗ 
dung bekam der Apparat von einem Dreckhaufen einen ſolchen 
Stoß, daß ich nochmal hochgeſchleudert wurde und mich mit dem 
Apparat völlig überſchlug, ſo daß die Räder zum Himmel zeig⸗ 
ten. Zum Glück war ich angeſchnallt, ſonſt wäre ich unter den 
Apparat zu liegen gekommen und zerquetſcht worden. So aber 
bin ich nochmal gut davongekommen. Mir war im Augenblick 
des Überſchlages ganz eigenartig zumute, obwohl mir doch ein 
Uberſchlag an und für ſich (ohne Flugzeug) durchaus nichts 
Neues iſt. Hätte ich nochmal Gas gegeben, ſo hätte ſich der ganze 
Bruch vermeiden laſſen. Während ich mich unter den Trümmern 
hervorarbeitete, dachte ich: Na, der Leutnant wird ſich ſchön hüten, 
dich mitzunehmen, und fo kam es auch. Alls ich aus dem Flug⸗ 
zeug heraus war, muſßte ich mich orientieren, dann beſah ich die 
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Folgen meiner Landung: Propeller, Fahr: i ä 
x geſtell, linke Tragfläche 
ee der Rumpf eingeknickt, kurz: „Kiſte reſtlos 
Mit meinem Kommando ins Feld war es natürli 
€ n rlich nichts 
mehr. Mit wohlgemeinten Ratſchlägen: „Ich ſolle noch A 
Landungen üben uſw.“ wurde ich am Startplatz empfangen. Ich 
war zunächſt geknickt. Nun kann ich ſicher noch mehrere Wochen 
in der Heimat figen! Aber ſo iſt es: 130 Landungen habe ich 
glatt hinter mir, bei der 131., bei der es darauf ankommt, mache 
55 Bruch. Immerhin babe ich den Ruf, ein guter Flieger zu ſein. 
9251 Be Sturz hat dieſer Ruf nicht gelitten. Alle tröſteten mich 
ke 1 aß fo etwas ſchon den größten Kanonen vorgekom⸗ 
Nun habe ich mich wohl oder übel mit dem 6: 

‚edanfı . 
traut gemacht, noch einige Zeit hier bleiben zu müſſen. Sur dul 
ten Prüfung habe ich noch 15 Landungen außerhalb des Platzes, 
zwei Flüge nach Döberitz und einen groſzen Überlandflug zu 
machen. Der große Überlandflug muß natürlich einen Flugplatz 
zum ae haben, Braunſchweig geht alſo nicht. Es kommen in 
zen Dresden, Großenhain, Leipzig, Hannover. Meiſtens wird 
Be 11 8 Be wieder ſchlechtes Wetter eingefegt, was 

ige Tage anhalten wird. I i i i 
meg feng au Tem Immerhin hoffe ich, Mitte 
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Rethel, den 14. März 1915. 
em ich endlich an meinem Beſtimmungsort angekommen 
. Se nun Be eingerichtet habe, will ich Dir 
etwas über die Begebenheiten der letzten Wochen berichten. 

Am 4. März kam ein Telegramm: „Sofort zwei Flugzeug ⸗ 
führer nach Armeeflugpark 3 in Marſch ſetzen. Wider GER 
wurde ich dazu befohlen. Am gleichen Tage erfuhr ich 15 = 
war ganz und gar nicht reifefertig. Über den Sinn des Wortes 
„ſofort“ im Telegramm herrſchten die verſchiedenſten Anſichten. 
Die einen meinten, ich müſſe 535 e fahren, an⸗ 

das habe mindeſtens drei Tage Zeit N 
se 1 5 ich mich ſputen! Ich lief zum Zahlmeiſter, 
um mir das zuſtehende Ausrüftungsgeld auszahlen zu 155 
Der behauptete jedoch, Geld bekäme ich im Felde. Das war Ge 
nicht richtig und erwies ſich ſpäter auch als falſch, denn was 5 15 
mir das Ausrüftungsgeld im Felde! Ich bekam aber kein Geld. 
Schließlich habe ich es mir von Herrn Karow gepumpt. Et 

Nachdem ich das Geld hatte, begann eine rege Einkaufs ätig: 
keit; auch ſonſt war Verſchiedenes zu erledigen: Abſchiedsbeſuche 
machen, Koffer packen, Bekleidungsſtücke auf Kammer empfan⸗ 
gen, Beſcheinigungen und Papiere ausſtellen laſſen uſw. 5 

Allmählich merkte ich aber, daß die Sache gar nicht fo 
furchtbar eilig war, und ſo nahm ich mir ſchlieſzlich etwas mehr 
Zeit. A N 

ii ‚m Dienstag, war ich ſo weit, dafs ich mich marſch⸗ 
„ konnte. 900 hatte die letzte Zeit in Adlershof ein 
famoſes Leben. Ich erfreute mich in der Tat ſehr großer Beliebt: 
heit. Das gilt ſowohl von meinen Vorgeſetzten wie von meinen 
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Kameraden bzw. Untergebenen. Als ich meinen „Bruch“ machte, 
war nichts von Schadenfreude zu bemerken, was bei anderen oft 
der Fall war. Als bekannt wurde (am 3. März), daß ich die Auf- 
fiht über alle Flieger zu übernehmen hatte (in bezug auf Dienſt, 
Anzug, Quartier, Urlaub und auſzerdienſtliche Beſchüftigung), 
ging ein allgemeines „Bravo“ durch die Reihen. Leider kam am 
anderen Tage der Befehl, der mich abrief. Mein Fluglehrer und 
der auf dem Flugplatz den Dienſt leitende Rittmeiſter waren voll 
des Lobes über mich. Als ich ſchon weg war, hat er mich noch 
vor allen Fliegern beſonders gelobt, wie ich und auch Franz 
nachträglich hörten. Kurz und gut, ich ſchied in gewiſſer Beziehung 
ungern von dem Orte, an dem ich mir mit wirklich großem In⸗ 
tereſſe und viel Liebe zum Dienſt eine angenehme Stellung ver⸗ 
ſchafft hatte. Ein tröſtlicher Gedanke war der, dafß es mir auch 
auf meinem neuen Platze wie bisher gelingt, zur Zufriedenheit 
vernünftiger Vorgeſetzter zu arbeiten. 

Wann ich fahren wollte, wurde mir freigeſtellt. Um den 8⸗Uhr⸗ 
Schnellzug nach Köln zu erreichen, fuhr ich am Dienstag von Ad» 
lershof weg. Nur ungern ließß meine Wirtin den guten Tyras 
ziehen. Abends fuhr ich von Berlin-Friedrichftrafge in Richtung 
Köln ab, nachdem ich mich zuvor nochmals mit Franz getroffen 
habe. Der Arme hat nicht viel von ſeinem Urlaub gehabt. Meine 
Einkäufe ſind ihm ſicher ſehr langweilig geweſen. Am nächſten 
Morgen um halb neun war ich in Köln, wo ich bis Mittag 
Aufenthalt hatte. Ich bummelte durch die Stadt und fuhr dann 
Richtung Herbesthal weiter (alſo Mittwoch mittag), kam am 
Nachmittag in Lüttich an, fuhr von da (am Donnerstag) weiter 
nach Namur, Maubeuge, St. Quentin, bis Tergnier, wo ich gegen 
IT Uhr vormittags war. Fuhr weiter nach Laon, Charleville, hier 
Aufenthalt von nachts ı Uhr bis 6 Uhr, dann Endfahrt bis 
Rethel, wo ich gegen Io Uhr ankam. Am Freitag den 12. bin 
ich alſo angekommen. Der gute Tyras iſt immer mit mir ge⸗ 
fahren. Auf der Fahrt ſah ich weniger Spuren des Krieges, als 
ich erwartet hatte. Nur einige zerſprengte Brücken erinnerten an 
vorangegangene Kämpfe. Die Brücken ſind aber von der Eiſen⸗ 
bahnbaukompanie alle tadellos wieder hergeſtellt oder es ſind 
neue daneben erbaut worden. 

Vom Bahnhof erbat ich telephoniſch ein Auto, um nach dem 
etwa drei Kilometer entfernten Flugpark zu gelangen. Wir fuhren 
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durch das arg zerſchoſſene Rethel. Die Mitte der Stadt iſt ein 
großer Trümmerhaufen. 

Bor der Stadt ſteigt die Straſße etwas an. Auf der Höhe linker 
Hand der Flugplatz, rechter Hand ein kleines weißes Shlößhen 
mit Park. Es dient den Offizieren als Quartier und Kaſino. Folgt 
man der aus Rethel kommenden Strafe weiter, ſo führt fie zu⸗ 
nächſt etwas bergab, dann wieder bergauf. In der Senkung liegt 
ein kleines, zerſtörtes, faſt verlaſſenes Dorf. Nur zehn alte Ein⸗ 
wohner ſind zurückgeblieben. Auf der folgenden Anhöhe liegt ein 
Gut, das in der Hauptſache den Mannſchaften als Unterkunft 
dient. Ich habe im „Herrenhauſe“ Unterkunft gefunden. Dom 
Schloß aus betrachtet fieht das Gut ſchön und maleriſch aus. Die 
ganze Gegend, von der Klisne durchzogen, iſt ſanft hügelig. Zo⸗ 
weit das Auge reicht, ſind nur Wieſen und Felder, keine Wälder 
zu ſehen. 

In der Nähe macht das Gut keinen ſehr günſtigen Eindruck. 
Der Gutsherr bin ich. Ich habe auf dem Gute etwa 30—40 Mann 
unter mir, meiſtens Kraftwagenführer und Monteure. Zu un⸗ 
ſerer Abteilung gehören nämlich eine Anzahl Kraftwagen, die ich 
mitſamt der Bedienung zur Überwachung bekommen habe. Fllfo 
etwas, was ich recht gut verſorgen kann. „Mein“ Gut umfaßt: 
ein Wohnhaus, darin mein Zimmer, Mannſchaftsräume, Küche. 
Weiterhin vier groſze Schuppen, teils für Flugzeuge, teils Autos, 
teils Erſatzteile. Weiterhin eine Schnapsfabrik (außer Betrieb), 
Ställe mit zwölf Pferden, Kühen, Schweinen, Schafen und Hüh⸗ 
nern. Schöner kann ich mir es überhaupt nicht denken, als ich es 
hier habe. Das Wetter iſt mild, leider recht dunſtig. Meine Tätig⸗ 
keit iſt Fliegen und Autofahren. Das erſtere recht häufig, denn 
ich werde hier die mir noch fehlende dritte Prüfung nachholen. 

Das ganze Leben hier iſt recht friedlich. Nur ſchade, dafs die 
Häuſer böſe verwüſtet find. Dieſer Umſtand und, dafs man fort⸗ 
während Militär, viel Militär hier ſieht, iſt das einzige, was an 
den Krieg erinnert. Geſtern und heute nacht hat vor Reims wieder 
eine tüchtige Kanonade ſtattgefunden. Es hörte ſich wie ein fernes 
Gewitter an. 

Meine materielle Seite kommt hier ganz und gar zu ihren 
Rechten. Ich ſitze ſozuſagen mitten in den Motoren drin. Ent⸗ 
weder ich fahre Motorrad, wovon wir drei haben, oder Auto, 
oder ich fliege. Wir haben hier L. B. G.⸗ und Albatros⸗Flugzeuge 
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und Gotha⸗Tauben. Ich fliege eine L. B. G. Leider war das Wet⸗ 
ter, wenngleich ſehr ruhig, ſo doch nicht ſichtig genug, um hoch zu 
kommen. Heute war ich bereits in 300 m Höhe derartig in den 
Wolken, daß ich die Erde nicht mehr ſah. Bin natürlich ſchleu⸗ 
nigſt tiefer gegangen, denn das iſt ein äuſzerſt unangenehmes 
Gefühl. 

Da ich Führer der Kraftwagenkolonne bin, muſt ich jeden Mo⸗ 
nat eine Fahrt von mindeſtens 40 km machen. Wohin ich mit 
der Kolonne fahre, ſteht ganz in meinem Belieben. Ich komme 
nochmal darauf zurück. Ich fahre immer dienſtlich Auto und 
Motorrad. Und wenn es eine Dergnügungsfahrt wäre, ſo würde 
immer ein Dienſtauftrag damit verbunden ſein. Nur wenn ich 
vom Schloß aufs Gut fahre (ein ganzer Kilometer), fo iſt das 
reine Privatſache. Ich will verſuchen, irgendwoher ein Bild meines 
Gutes zu bekommen. Ich glaube, daß Du aus dem, was ich bis 
jetzt geſchrieben habe, ein ungefähres Bild meiner Tätigkeit be⸗ 
ſitzeſt. Wie ſehr mir dieſe Beſchäftigung zuſagt, brauche ich wohl 
kaum erſt zu ſagen. 

In bezug auf Verpflegung find wir ganz und gar aufs Kafıno 
angewieſen, da man fi in der Stadt nichts kaufen kann. Auf 
unſerem Tiſch gibt's leider wenig Gemüſe. Eine Bereicherung der 
Tafel durch freundliche Sendungen wäre deshalb jederzeit hoch⸗ 
willkommen (z. B. Büchſengemüſe: Spargel, Bohnen, Pilze, Spi⸗ 
nat). Als Beilage empfehle ich bittere Schokolade, Keks, Freibur⸗ 
ger Brezeln, ſchlieſslich ein paar Zigaretten. Ich felbft rauche zwar 
nicht, aber mein Burſche, der Tyras rund und dick füttert. Jetzt 
hat er böſe Pfoten (der Hund, nicht der Burſche), Hühnern tut er 
nichts (nämlich der Hund). Er fühlt ſich alles in allem als Guts⸗ 
hund ſehr wohl. Der Burſche iſt ein groſßartiger Kerl. Ich fürchte, 
er verwöhnt mich. Geſtern hat er mir die erſten ſelbſtgepflückten 
Veilchen ins Zimmer geſtellt. 

Den hieſigen Mannſchaften Wollſachen zu ſchicken, iſt durchaus 
nicht nötig. Denn erſtens iſt der Winter vorbei und zweitens 
ſind alle gut mit Decken und allem Nötigen verſorgt, überhaupt 
in jeder Beziehung gut eingerichtet, denn die Abteilung liegt ja 
ſchon ein halbes Jahr hier. Nur Efi- und Rauchbares nimmt 
jeder gern an. 

Während ich dieſen Brief ſchreibe, erhalte ich Deine neuſte 
Karte. Alſo neun Milliarden Kriegsanleihe! Das iſt ja herrlich! 


56 Kriegsanfang und Fliegers Werdegang 


Da ſcheint es diesmal auch ohne mein Geld gegangen zu ſein. 
Aber das nächſtemal zeichne ich auch! 

Morgen foll Prinz Oskar von Preußen zu uns zu Beſuch 
kommen. 

Heute war kein Flugwetter. Der Tag verlief ſehr langweilig. 
Es hat ſich nichts weiter ereignet, als dafs Tyras rückwärts vom 
Sofa gefallen iſt. Er war ſehr erſtaunt und unwillig ob dieſes 
Sturzes. 

Abends wurde eins von unſeren Schweinen geſchlachtet. 

Das arme Schwein! 

Nun ſind es nur noch dreil! 


Rethel, den 25. März 1915. 

Nach einer Reihe ſchlechter Tage war am 21. März herrliches 
Flugwetter, ſo bin ich denn wieder munter geflogen, habe die 
Abteilungen 22 und 53 beſucht und ihnen Poſt und Erſatzteile 
hingeflogen. Das Wetter war prächtig. Bin etwa 100 km ge⸗ 
flogen. 

Montag, dem 22. März, war das Wetter wieder ebenſo ſchön. 
Das muſßte ausgenützt werden. Um 1o Uhr bin ich aufgeſtiegen, 
um meinen Beobachter, der zur Abteilung 13 verſetzt iſt, dorthin 
zu fliegen. Wir machten abſichtlich einen Umweg, um etwas 
länger zu fliegen. Aus der Höhe begrüfßten wir die Abteilung 22 
und ſteuerten dann zu 13. Als wir in Begriff waren, bei der 
Abteilung zu landen, kamen wir in deutſches B. A. Artilleriefeuer, 
das einem franzöſiſchen Apparat galt. Erſt nach langem, langem 
Suchen fand ich, etwa 600 m über uns, einen franzöſiſchen Dop⸗ 
peldecker. Wir waren 1400 m, er etwa 2000 m hoch. Es war das 
erſtemal, daß ich eine Fliegerbefhießung ſah. Die Schrapnellwölk⸗ 
chen ſahen reizend aus. Der Franzoſe iſt dann noch bis Rethel 
geflogen. Wir landeten in Pont Faverger und erfuhren, dafs der 
Franzoſe zwei Bomben mit dem üblichen Mißerfolg auf dem 
Bahnhof Pont Faverger abgeworfen hatte. Ich ſetzte meinen Be⸗ 
obachter ab und kam um ½ 1 Uhr allein wieder im heimatlichen 
Hafen an. 

Nachmittags flieg ich dann ins Auto, einen franzöſiſchen klei⸗ 
nen 6/16 PS-Wagen, und trat mit meiner Kolonne eine der be⸗ 
reits erwähnten Übungsfahrten an. Die Strecke konnte ich mir 
ſelbſt ausſuchen. Sie betrug etwa 60 km. Mit den Laſtwagen 
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ging das natürlich ſehr langſam. Ich bin immer wie ein Schä⸗ 
ferhund an der Kolonne hin und her geſauſt. Ohne Stockung 
und Störung trafen wir ½7 Uhr in Reſſon wieder ein. Ein 
Unteroffizier (meine rechte Hand), der auch die vorherigen Fahr⸗ 
ten mitgemacht hatte, fagte, dafs fo glatt noch keine Fahrt von⸗ 
ſtatten gegangen ſei. Da waren des öfteren Stockungen vorge⸗ 
kommen. Und ich kann wohl ſagen, es war höchſt erfreulich, zu 
ſehen, wie ordentlich jeder fuhr, nicht zuletzt deswegen, weil ſie 
alle merkten, wie redlich ich mich um ein gutes Gelingen der Fahrt 
bemühte. Völlig durchſtaubt und rechtſchaffen ermüdet kam 
ich an. 

Am 23. März regnete es bis gegen ro Uhr. Gegen ½ 1 kam 
ein Hauptmann — den Namen weiſt ich nicht mehr —, um 
ſeinen Neffen, der bei uns Dienſt als Kraftfahrer tut, zu be⸗ 
ſuchen. Ich führte den Gaſt herum und zeigte ihm Gut, Schloß 
und Flugplatz. Dann fuhr ich ihn mit ſeinem Neffen, der Urlaub 
erhalten hatte, im 50 PS Itala⸗Wagen (einem großen, geſchloſ⸗ 
ſenen italienifhen Wagen) erſt zum Schloß und dann nach Re⸗ 
thel. Mein Anerbieten, ihn ein Stück zu fliegen, ſchlug er aus: 
er ſei Vater von vier Kindern. Nach Tiſch holte ich beide wieder 
ab, diesmal in einem kleinen offenen Bergmann⸗Wagen. Auf 
dem Flugplatz angelangt, meinte er: „Ich kriege es ſicher nicht 
wieder in meinem Leben angeboten zu fliegen.“ Ob ich ihn nicht 
doch noch fliegen laſſen wollte, trotz Frau und Kindern. Nach⸗ 
dem ich jede Verantwortung abgelehnt hatte, erklärte ich mich 
gern bereit. Eine Stunde lang habe ich dann dieſen Herrn in der 
Luft geſchaukelt! Es war bis jetzt mein ſchönſter Flug. In etwa 
2000 m waren wir über den Wolken. Strahlend hell ſchien die 
Sonne auf die weiſzen, dicht geballten Wolkenmaſſen. Nur ab 
und zu ſah man durch ein Wolkenloch die Erde. Es war ein herr⸗ 
liches Bewuſßtſein, im Luftmeer dahinzufegeln, ohne die Erde zu 
ſehen, ohne von der Erde geſehen zu werden. Da plötzlich, zu 
unſerer Rechten, ſtöſzt ein zweites Flugzeug durch die Wolken. 
Es iſt auch ein L. B. G., wahrſcheinlich ſtammt er von der Abtei⸗ 
lung 22, denn nach meiner Schätzung müſſen wir über dem Flug⸗ 
platz von Vouziers fein. In der Tat ſah ich kurz darauf durch ein 
Wolkenloch den Aisnefluß ſchimmern, an dem der Ort Vouziers 
liegt. Ich mache deshalb kehrt, denn von Vouziers iſt die fran⸗ 
zöſiſche Stellung nicht mehr weit. Auf dem Rückfluge bemühte 


58 Kriegsanfang und Fliegers Werdegang 


ſich der Herr Hauptmann, mir durch Zeichen zu verſtehen zu 
geben, wie wunderbar großartig er den Flug finde. Nach 20 Mi⸗ 
nuten ſtoſze ich abwärts durch die Wolken und etwa Tooo m 
unter uns liegt unſere Halle. Beim Gleitflug hielt ſich der Herr 
die Ohren zu, das Brauſen war ihm zu ſtark. Unten angekom⸗ 
men, iſt er noch ganz überwältigt von den Eindrücken des Flu⸗ 
ges. Es fei ihm neben feinem Berlobungstage der ſchönſte Tag 
feines Lebens geweſen, und er ſagte: „Dieſes herrliche Schauspiel 
hätte ich mir beinahe entgehen laſſen.“ Dann fügte er hinzu: 
„Ja, wiſſen Sie, als wir im Auto ſaſzen, ſtaunte ich ſchon, mit 
welcher Ruhe und Sicherheit Sie fuhren, und da dachte ich mir, 
dem kannſt du dich auch in der Luft anvertrauen.“ 

Voll des Dankes ſchied er. Dann ſtieg ich nochmals auf, dies⸗ 
mal mit unſerem neuangekommenen Beobachtungsoffizier. Wir 
wollten auf rooo m ſteigen. In 8oo m kamen wir in Regen, 
weshalb wir wieder hinuntergingen. 

Geſtern haben wir in hübſcher Weiſe das Mützliche mit dem 
Angenehmen verbunden. Ein Herr mußte in dienſtlicher Ange⸗ 
legenheit nach Charleville. Die leeren Plätze des Itala⸗Wagens 
wurden von einigen Reiſeluſtigen, darunter auch ich, eingenom⸗ 
men. Wir fuhren um 12 Uhr weg und kamen ½3 Uhr dort an. 
Während der Herr ſeine dienſtlichen Angelegenheiten erledigte, 
ſahen wir uns Charleville an. Darauf fuhren wir über Sedan 
nach Bazaines, um die Katakomben zu ſehen. Das find groſze 
Grüfte, in denen zahlreiche Gefallene von 1870 ihre letzte Ruhe⸗ 
ſtätte gefunden haben. Sie ſind nicht begraben, ſondern ihre Ge⸗ 
beine find aufgeſchichtet, die Schädel in Reihen aufgeſtellt. Daß 
man den Gefallenen ein ſo würdiges Grab geſchaffen hat, iſt ja 
ſehr lobenswert. Weshalb aber dieſe Katakomben gegen ein 
„pourboire“ beſichtigt werden dürfen, ſehe ich nicht ein. 

Auf der Rückfahrt nach Rethel kamen wir auch an dem Haufe 
von Doncherp vorüber, in dem Bismarck und der Franzoſenkaiſer 
verhandelt hatten. Es iſt ein beſcheidenes kleines Häuschen, das 
auch von dieſem Kriege Spuren an ſich trägt. Eine Mauer iſt 
mehrfach durchſchoſſen, eine Kugel hat eine auf dem Kamin 
ſtehende Baſe durchſchlagen. Das hiſtoriſche Zimmer bringt der 
Frau, glaube ich, ein ganz hübſches Sümmchen ein. Schlieſtlich 
waren wir um 7 Uhr abends wieder zu Hauſe. 

Sur Beantwortung Deiner Fragen: Was Prinz Oskar bei uns 
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macht? Nun, wir find zwar Flieger, haben uns aber unſere Be⸗ 
ſcheidenheit alle bewahrt und laden deshalb auch ganz gern mal 
Menſchen ein, die nicht Flieger ſind. Wir ſind eben ſehr leutſelig 
zu unſeren Kameraden. Wir haben überhaupt faſt täglich Beſuch. 
Was eine Brigade iſt? Eine Brigade gehört zur Diviſton, denn 
zwei Brigaden bilden eine Diviſton. Der ganze Aufbau iſt von oben 
nach unten: Das Landheer beſteht aus verſchiedenen Armeen. 
Jede Armee beſteht aus zwei Armeekorps, 
jedes Armeekorps aus zwei Infanteriedivifionen (dazu noch Ka⸗ 
vallerie, Artillerie, Pioniere, Eiſenbahner, Train, Flieger, 
Funker), 

jede Divifion beſteht aus zwei Brigaden, 

jede Brigade aus zwei bis drei Regimentern, 

jedes Regiment aus drei Bataillonen, 

jedes Bataillon aus vier Kompanien, 

jede Kompanie aus drei Zügen. 

Flugwetter war den ganzen geſtrigen Tag nicht geweſen, auch 
heute regnet und ſtürmt es ununterbrochen. Ein vorzüglicher Tag 
zum Briefeſchreiben. 

Mit dem Schluſßſatz Deines Briefes bin ich nicht einverſtanden. 
Und zwar nicht ich allein, ſondern die geſamte deutſche Wehr⸗ 
macht. Ich meine den Satz: „Vir kämpfen nicht um den Sieg, 
ſondern um den Frieden.“ Nein! Wir kämpfen um den Sieg, 
denn ohne Sieg kein Frieden. Denn, was ſollten wir Deut⸗ 
ſchen machen mit einem Frieden ohne Sieg? Wie lange ein ſolcher 
Frieden dauert, zeigt die Geſchichte aufs deutlichſte. Ein Frieden 
ohne Sieg dauert höchſtens ſieben Jahre, während ein ſiegreicher 
Friede über vierzig Jahre dauert. Wir kämpfen alſo für einen 
fiegreihen Frieden. 

Nun fürchte ich, bei Dir mit dieſem langen Briefe die Hoff⸗ 
nung genährt zu haben, das würde nun immer ſo fein. Alſo 


keine falſchen Hoffnungen. 
Die dritte Prüfung 
Rethel, den 31. März 1915. 


Leider bin ich einige Tage nicht zum Schreiben gekommen. Im 
allgemeinen hat ſich nichts ereignet, abgeſehen davon, dafs ich 
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meine dritte Prüfung hinter mir habe. Im folgenden will ich 
Dir den Verlauf dieſes Fluges kurz erzählen. 

Am Sonnabend, den 27. März, um 9 Uhr, ſtieg ich auf, um 
nach Brüffel zu fliegen. Mein Beobachter, mit Karte ausgerüſtet, 
ſchlug genau Nordrichtung ein. Etwa um Io Uhr hatte ich eine 
Höhe von 2560 m erreicht; auf dieſer Höhe flog ich weiter. Nach 
einſtündigem Fluge wurden die Wolken, die in etwa 1000 bis 
1200 m Höhe lagen, ſo dicht, daſ wir nur ganz ſelten die Erde 
ſahen. Zum Ülberflufß lieſs auch noch der Motor nach. Der Zeit 
nach mußten wir bald in Brüffel fein. Ich ſtieſz deshalb durch 
die Wolken hinunter auf 1200 m. Unter uns lag eine grofse 
Stadt. Das konnte Hal fein, eine Stadt füdlich Brüffel. Nach 
einiger Zeit, nach der wir hätten Brüffel ſehen müſſen, ging mein 
Benzin zu Ende, auch der Motor lief mehr und mehr nach. Ich 
entſchloſß mich deshalb zu einer Notlandung. Aus ro00 m Höhe 
fand ich ein Feld, das mir geeignet erſchienz ich droſſelte den Mo⸗ 
tor, ging im Gleitflug nieder und umkreiſte in oo m Höhe noch⸗ 
mals das Feld, um es genau anzuſehen. Mit Lift und Tücke 
ſetzte ich den Apparat dann an die gewählte Stelle. Die Landung 
war glatt vonſtatten gegangen. Alles war in Ordnung. Die erſte 
Frage: Wo werden wir wohl ſein? Rechts hinter uns war ein 
Dorf mit Eiſenbahn. Das hatte ich ſchon von oben geſehen. Einige 
Bauern kamen, bald darauf Kinder, junge Burſchen und Mäd⸗ 
chen. Binnen wenigen Minuten war die Wieſe voller Menſchen. 
Don weitem hörten wir den Freudenſchrei: „Il est tombe“ (Er iſt 
abgeſtürzt). Er war aber nicht tombe. — In meinem beſten 
Franzöſiſch fragte ich einen Bauern: „Le nom de ce village“ 
(Wie heißt der Ort?) — „Lihrsnohr“ — (fo klang es) — „Com- 
bien de kilometres jusqu'a Bruxelles“ (Wieviel Kilometer bis 
Brüſſel) — „C'est tres loin encore.“ (Dies iſt noch ſehr weit.) — 
„Quelle grande ville est situ&e dans cette direction?“ (Welche 
große Stadt liegt in dieſer Richtung?) [Über die ich hinweg ge⸗ 
flogen war.] „C'est Courtrai.“ (Das iſt Courtrai.) Wir ſuch⸗ 


ten Courtrai auf unſerer Karte. — Ich: „V a-t-il de essence 
ici?“ (Gibt es hier Benzin?) — „Il n'y a pas, mais à Courtrai.“ 
(Hier nicht, aber in Courtrai.) — „Combien de kilometres 3 


Courtrai?“ (Wieviel Kilometer find es nach Courtrai?)— „Qua- 
torze.“ (Dierzehn.) — „V a-t-il une automobile, bicyclette, une 
voiture?“ (Gibt es hier ein Automobil, Fahrrad oder einen Wa⸗ 
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gen?) — „Rien du tout!“ (Nichts von allem!) — „Quelle ville 
est la plus prochaine d’iei?“ — (Welche Stadt liegt hier am 
nächſten?) — „Roubaix, dix kilometres!“ (Roubair, 0 Kilo 
meter!) 

Na, [hlieflich hatten wir ſo viel herausgekriegt, daſz wir uns 
ganz gründlich verflogen hatten. Mein Beobachter hatte die 
Orientierung über den Wolken völlig verloren. Wir waren viel 
zu weit nach Weſten gekommen und nur noch 20 km von Lille 
entfernt. Unſere Uberraſchung war nicht gering. Bald kamen 
deutſche Landſtürmer und deutſche Eiſenbahnbeamte an, die uns 
von weitem hatten landen ſehen. Wir waren bei Eſtampuis ge⸗ 
landet, die nächſte Bahnſtation war Leers⸗Nord. Die Leute ſag⸗ 
ten, halb flämiſch, halb franzöſiſch „Lihrsnohr“. 

Ich ging zur Bahn, telephonierte nach Rethel, um den Abtei⸗ 
lungsführer zu unterrichten, und nach Courtrai, um Benzin zu 
erhalten. Inzwiſchen waren beim Flugzeug etwa 2—300 Men- 
ſchen anweſend. Wir ſtellten mehrere Landſtürmer als Wachen 
auf und nahmen dann die Einladung des Ortskommandanten 
von Eſtampuis, eines Oberleutnants, bei ihm zu eſſen, dankend 
an. Um 4 Uhr waren 100 Liter Benzin da. 

Schliesslich waren wir um 5 Uhr fertig zum Kufſtieg. Wir 
flogen zum Flugplatz Lille. Nach einigem Suchen fanden wir den 
Platz. Ich landete. Schon rollte die Maſchine auf dem Boden, 
als ſie von einer Bodenwelle wieder hochgehoben wurde. Ein 
Windſtoſß faſßte fie ſeitlich und — knack, waren beim Auffegen 
beide Räder und eine Strebe des Fahrgeſtells gebrochen. Lahm 
lag der groſße Vogel auf der Wieſe. Wir waren bei Abteilung 24 
gelandet. Leider hatten dieſe keine L. B. G.⸗Teile. Wir mußten zu 
einer anderen Abteilung 5b fahren, um die nötigen Erſatzteile zu 
holen. Am nächſten Tage war der Vogel ſchon wieder fertig. We⸗ 
gen ſehr ſtarken Gegenwindes (16 m/ sec) verzichteten wir jedoch 
auf den Rückflug und traten ihn erſt am Montag an. 

Lille ſelbſt iſt eine ganz hübſche Stadt, zum Teil arg zerſchoſſen. 
Leider habe ich nur wenig von Lille gefehen, da ich mich mehr 
um die Maſchine gekümmert habe. Am Montag ½9 Uhr traten 
wir den Heimweg an. Ich bin noch nie ſo geſchaukelt worden wie 
an dieſem Tage. Mit großer Mühe kam ich auf 2000 m Höhe 
über die Wolken, wo es ruhig war. Nach zweieinhalbſtündigem 
Fluge trafen wir in Rethel ein. Es war ſaukalt geweſen. Rechte 
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Hand ganz gefühllos. In Rethel machte ich dann noch eine 
ſchlechte Landung, jedoch ohne Bruch. Die ganze Strecke betrug in 
der Luftlinie 350 km, jedoch ſind wir ſicher 400 km geflogen. 
Froh, des zum Ende noch gutgelungenen Fluges, ſehe ich mich im 
Geiſt ſchon mit dem Führerabzeichen geſchmückt, das beſtim⸗ 
mungsgemäß nach dieſer ſogenannten Flugmeiſterprüfung ver⸗ 
liehen werden darf. 

Heute, am 31., ſollte in Rethel um 5 Uhr nachmittags anläß- 
lich des 100. Geburtstages Bismarcks ein Standbild enthüllt wer⸗ 
den, und dieſe Feier will ich mir von oben anſehen. Ich bin auch 
darüber geflogen und mein Beobachter hat die Feier von oben 
aus 400 m Höhe geknipſt. 


Ein Erlebnis 


Rethel, den 6. April 1915. 

Seit meinem letzten Briefe bin ich nicht mehr geflogen. Das 
iſt doch eigentlich unglaublich. Aber das Aprilwetter iſt zu ab⸗ 
ſcheulich: es regnet, ſchneit, hagelt, windet und ſonnenſcheint ab⸗ 
wechſelnd. 

Am dritten Oſterfeiertag hatten wir ein famoſes Erlebnis. Ich 
war eben mit unſerem Itala⸗Wagen, vollgepfropft mit Herren 
der Abteilung 13 aus „Bongt Fawärcher“, wie unſere Sachſen 
ſagen, angekommen, und wir faßen zuſammen im Kaſino bei 
einem Schälchen Doppel⸗Mokka, als der Ruf ertönte: „Ein feind⸗ 
licher Flieger!“ Wir hörten wohl eine Maſchine brummen, aber 
an eine feindliche wollten wir des ſchlechten Wetters wegen nicht 
glauben. Der Feldwebel hatte ſich ſchon einige Leute gegriffen und 
befahl: „An die Gewehre!“ 

Als wir auf die Straſße kamen, ſahen wir in der Tat einen 
franzöſiſchen Doppeldecker in ganz geringer Höhe, etwa 250 m 
hoch, über unſer Schloß weg in Richtung aufs Gut zufliegen. 
Zum Schieſzen war er bereits zu weit entfernt. Uberm Gut drehte 
er um, nahm Richtung auf unſeren Flugplatz und ſetzte zum 
Gleitflug an. Als wir das ſahen, ſchoſſen wir natürlich nicht. 
Altes legte ſich auf den Bauch, um nicht getroffen zu werden, 
falls der Feind ſchieſſen würde. Ich war plötzlich der einzige, 
der noch ſtand, denn erſtens erwartete ich, dafs der Mann nicht 
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ſchöſſe, und zweitens war mir der Boden zu dreckig. Der Fran⸗ 
zoſe machte uns eine tadelloſe Landung vor, und als der Apparat 
Rand, gingen wir auf ihn zu. Drinnen ſaſzen zwei Männer, 
beide die Hände zum Himmel erhoben, zum Zeichen, daß fie 
keinen Widerſtand leiſten wollten. Sie wurden dann gefangen⸗ 
genommen und im Triumph ins Kaſino geführt, wo ſie zum 
Kaffee eingeladen wurden. 

Die Sache hatte folgenden Vorgang: In Le Bourget bei Paris, 
glaube ich, beſteht eine Flugzeugfabrik. Daraus ſollte einer der 
fertigen Apparate, unſerer Gefangener, nach Chalons ſ. M. fliegen, 
wurde aber vom Wind ſtark abgetrieben, und da ſeine Karte nur 
bis Reims reichte, ſo verlor er die Orientierung. Als er unſeren 
Flugplatz ſah, glaubte er Chalons ſ. M. unter ſich zu haben: er 
batte die Flisne mit der Marne verwechſelt und fo landete er, in 
der Meinung, auf franzöſiſcher Seite zu ſein. Er war nicht wenig 
entſetzt, als er plötzlich deutſche Soldaten vor ſich ſah. Widerſtand 
zu leiſten erkannte er glücklicherweiſe als zwecklos, fo dafs er ſich 
ſofort in fein Schiefal ergab. Aber feinen Schreck kann man ſich 
leicht vorſtellen. Nachdem er uns viel Intereſfantes erzählt hatte, 
wurde er nach dem Generalkommando befördert. So waren wir 
in den Befig einer funkelnagelneuen Maſchine, eines kleinen Cau⸗ 
dron D. D. gekommen — c'est la guerre! 


Endlich an die Front! 


(Artilterieflieger vom 13. bis 25. April 1915) 


Brizy bei Douziers, 21. April 1915. 

Bevor ich auf die Fragen in Deinem Briefe eingehe, will ich 
Dir meine Erlebniſſe der letzten Woche ſchildern, dadurch beant⸗ 
wortet ſich vieles von ſelbſt. 0 

Es 1 5 in meinem Bericht noch einige Tage in Rethel. Bis 
zum T. April bin ich überhaupt nicht geflogen. Am 12. war feit 
langem das erſtemal wieder ſchönes Wetter. 8 

Schon ſeit einigen Tagen ſchwebte die Frage, ob ich zu Ab⸗ 
teilung 10 oder 13 kommen würde. Am 12. entſchied es ſich nun, 
Abteilung ro in Brizy. Die Derfegung kam ſehr plötzlich, weil 
bei Abteilung ro ein Flugzeugführer erkrankt iſt. 5 

Um 2 Uhr ſtieg ich auf, um auf dem Luftwege meinen neuen 
Beſtimmungsort zu erreichen. Burſche mit Hund und Gepäck be⸗ 
nutzten ein Laſtauto. Es iſt als Anfänger nicht leicht, aus 2000 m 
Höhe einen Flugplatz zu finden, den man noch nicht geſehen hat. 
Erſt nach längerem Suchen fand ich die Schuppen der Abteilung. 
Hier erwartete man mein Kommen ſchon und [hof Leuchtzei⸗ 
chen ab, um mir das Auffinden zu erleichtern. Ich war eben ge 
landet, als auch ſchon das Laſtauto mit meinen „Angehörigen, 
ankam. Da der Herr, den zu vertreten ich gekommen, noch nicht 
abgereiſt war, mufßte ich zunächſt behelfsmäſdig unterkommen. 
Im Kaſino lernte ich die Offiziere der Abteilung kennen. Mein 
Beobachter war Leutnant Biſzmeyer, ein früherer Artilleriſt, der 
ſchon ſeit Oktober bei der Abteilung iſt. Am Nachmittag gingen 
wir zum Flugplatz. Er liegt auf einer Anhöhe, etwa ein Kilometer 
vom Dorfe entfernt und iſt ſchon in Friedenszeiten ein Flugplatz 
geweſen. Die Flugzeughallen, auch ſchon im Frieden erbaut, be⸗ 
herbergen jetzt unſere Vögel. 
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Als wir auf dem Platz ankamen, war man ſchon eifrig be⸗ 
müht, meine Maſchine kriegsmäſßig herzurichten. Man brachte 
ein Eiſenblech unter den Benzinbehälter und unter beiden Sitzen 
an, ferner Käſten zum Aufbewahren der Bomben, ein Karten⸗ 
brett, einen Höhenmeſſer und andere kleine Scherze. 

Wir hatten uns vorgenommen, noch am ſelben Nachmittag 
hochzugehen, mufßten es aber wegen dieſer Arbeiten unterlaſſen. 

Erſt am nächſten Tage war alles fertig und gegen 11 Uhr 
vormittags ſtiegen wir auf. Mein Beobachter wollte mir die 
Gegend zeigen. Wir flogen bis zu unſeren Stellungen und dann 
dieſe in 2000 m Höhe entlang. Es iſt erſtaunlich, wie genau man 
jeden einzelnen Schützengraben, ja, ſogar jedes Granatloch ſehen 
kann. Das ganze Gelände iſt unglaublich zerwühlt und alles 
zerſchoſſen. Da lernt man erſt einmal richtig beurteilen, was es 
heiſst, den Krieg im Lande zu haben. Kein Dorf, keine Stadt 
fieht man mehr. Alles iſt verbrannt und zerſchoſſen. Die Gegend 
um Perthes ſieht am ſchlimmſten aus. 

Nach einem Fluge von 1½ Stunden kehrten wir zurück. 
Bei der Landung geſchah genau dasſelbe wie in Lille, d. h. die 
vordere rechte Strebe und ein Rad des Fahrgeſtells knickten 
ein. Ich war troſtlos wegen meines Miß- und Ungeſchicks, aber 
alle Herren tröſteten mich: das gehöre einmal zur Fliegerei und 
ſei beſonders bei dem ſchlechten Platze nicht verwunderlich. In 
1½ Tagen war der Schaden wieder behoben. Zur gröſteren 
Feſtigkeit hatte man die Streben, die urſprünglich hohl find, mit 
Holz gefüttert. Zur bequemeren Arbeit hatte man während der 
Ausbefferung die Tragflächen abgenommen. Sei es nun, daß 
die Tragflächen nicht richtig verſpannt wurden, ſei es, dafs die 
neuen Streben zu ſchwer waren, Tatſache war jedenfalls, daſt 
die Kiſte nicht mehr ſtieg. Es war nicht möglich, höher als Soo m 
zu kommen. Das iſt aber im Felde völlig unzureichend. Ich er⸗ 
hielt deshalb Befehl, mir in Rethel eine neue Maſchine zu holen. 
Anderen Tags führten wir, mein Beobachter und ich, den Be⸗ 
fehl aus und landeten nachmittags um 6 Uhr mit einer neuen 
Kiſte, die doch wenigſtens, wenn auch langſam, auf 2400 bis 
2600 m kommt. Als ich mit der neuen Maſchine landete, ſtreifte 
ich mit der linken Fläche den Boden. Eine Strebe zwiſchen dem 
oberen und unteren Tragdeck ſprang heraus, ein Schaden, der 
nach zehn Minuten geheilt war. Seitdem habe ich endlich wieder 
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anſtändige Landungen gemacht, wie auch meiſt zuvor. — Meine 
Bruchzahl iſt ſomit auf drei und einen kleinen Knax ange⸗ 
wachſen. 


Artillerieflieger in der Champagne 


Eines Tages erhielt mein Beobachter den Befehl, wir follten 
Artillerie einſchieſſen, d. h. das Schieſzen der Artillerie aus der 
Luft beobachten und die Schußrichtung bzw. Schuſtweite nach 
unſeren Beobachtungen durch verabredete Zeichen, Meldungen 
und Skizzen verbeſſern. Zu dieſem Zwecke mußten wir uns mit 
dem Führer der betreffenden Artillerieabteilung in Verbindung 
ſetzen. Wir ſuchten uns dazu einen ſchönen Vormittag aus, flogen 
zunächſt bis zu einer näher an der Front gelegenen Fliegerabtei⸗ 
lung. Dort aſzen wir zu Mittag und fuhren dann im Auto bis 
Maure. Hier ließen wir uns zwei Pferde ſatteln und einen be⸗ 
rittenen Führer ſtellen, denn mit dem Auto kommt man auf den 
zerſchoſſenen Straſzen nicht vorwärts. Der Führer kam uns ſehr 
zu ſtatten, denn ich glaube nicht, daß wir den ſehr verſteckt lie⸗ 
genden Artillerieunterſtand allein gefunden hätten; auſzerdem 
kannte der Führer genau die Stellen der Strafe, die unter feind⸗ 
lichem Feuer lagen. 

Im Galopp ging es über die zahlreichen Granatlöcher weg. 
Nach einem zweiſtündigen Ritt kamen wir endlich an. Nach einer 
Beſprechung von einer halben Stunde ritten wir zurück, auch dies⸗ 
mal ohne getroffen zu werden. Im Auto fuhren wir dann wieder 
nach dem Flugplatz, ſtiegen in unſer Flugzeug und flogen nach 
Haus. Nach glatter Landung trafen wir hungrig im Kaſino ein. 
— Seit ſechs Monaten nicht mehr auf dem Pferde geſeſſen und 
jetzt plötzlich vier Stunden geritten! Ich fühlte mich wie zer⸗ 
ſchlagen und kam zu dem Ergebnis, daſß Fliegen eben die ein⸗ 
zige ſtandesgemäſße Beſchäftigung iſt. 

Am nüchſten Tage begannen wir damit, die 2. Abteilung des 
Art.⸗Reg. 99 einzuſchieſſen. Dies geſchieht durch Leuchtkugeln, 
die fo hell brennen, dafs fie bei Tage zu ſehen find. Das Ein- 
ſchieſſen haben wir jetzt jeden Tag zu tun, ein» bis zweimal täg⸗ 
lich. — Im allgemeinen verlaufen die Flüge gut, es ſtört wenig, 
wenn man beſchoſſen wird, nur geſtern hatten wir einen unan⸗ 
genehmen Augenblick. 
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Dir waren um 1/36 Uhr aufgeſtiegen und ½ Uhr etwa 2200 m 
hoch, was genügt, um die Schüffe der Artillerie einwandfrei zu 
beobachten. Wir waren ſüdlich bis Le Mesnil geflogen und ſehr 
ſtark, ſtärker als alle Tage zuvor, beſchoſſen worden. Ich wendete 
und flog auf Tahure zu. Rechts, links, über und unter uns ſahen 
wir die niedlichen kleinen Wölkchen auftauchen. Um ihnen auszu⸗ 
weichen, gehe ich ſcharf, allzu ſcharf in die Linkskurve. Ich über⸗ 
ſteuerte verſehentlich die Maſchine, die ſofort zu rutſchen begann, 
und mit vollaufendem Motor raſte ſie in die Tiefe, ſich immer 
nach links wie ein Kreiſel drehend, der Tourenzähler zeigte über 
1600 Drehungen in der Minute (normal 1400). Mir kam nicht 
gleich der Gedanke, dasz ich einen Fehler gemacht hätte, ſondern 
ich glaubte, ein Schrapnell, deſſen Platzen ich eben ganz leiſe 
gehört hatte, habe mir das Höhenſteuer fortgeriſſen. Erſt nach 
verhältnismäßig langer Zeit machte ich gefühlsmäßig eine Steuer⸗ 
bewegung (rechts Seitenſteuer, volle Berwindung nach rechts), die 
das Kreiſeln denn auch beenden lieſz und auf einmal nimmt der 
Apparat wieder eine normale Lage ein. Alfo ſcheint noch alles in 
Ordnung zu fein. Ein leichter Zug am Höhenſteuer, und die 
Maſchine fängt an zu ſteigen. Es dauert eine Weile, bis mein 
Beobachter die Orientierung wieder gewonnen hat. Wir ſind jetzt 
1700 m hoch. In wenigen Sekunden find wir 500 m gefallen. Im 
erſten Augenblick, als der Sturz begann, war ich erſchrocken, 
aber ich ſagte mir gleich, dafs ich ja viel Zeit hätte, bis wir unten 
wären, da wir ja 2200 m hoch waren, und ſelbſt ein frei fallen⸗ 
der Stein braucht aus einer ſolchen Höhe 21 Sekunden. Nun 
geht das Fallen eines Flugzeuges nicht ſo ſchnell wie das 
eines Steines, wegen des groſzen Widerſtandes, den die Flä⸗ 
chen bieten. Ein Flugzeug wird eine Minute oder noch länger 
brauchen. 

Zu Haufe angekommen, freuten wir uns des kleinen Erleb⸗ 
niſſes. Der Artilleriekommandeur, der das Kreiſeln beobachtet 
hatte, fragte durch Fernſprecher an, ob jemand etwas zugeftoßen 
wäre, was wir zum Glück verneinen konnten. — Am Tage vor⸗ 
her hatten wir neue franzöſiſche Batterien erkundet. Darauf ſind 
wir im Auto zum Generalkommando gefahren, um ſie zu melden. 
Hierbei liefen wir gerade dem Kommandierenden General in die 
Arme, fo daß wir ihm gleich von unſerer Sache erzählen konn⸗ 
ten (Erkundung der feindlichen Batterien). Sonſt hat ſich weiter 
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nichts ereignet. Zu tun haben wir eigentlich ganz reichlich. Heute 
iſt Ruhetag, denn es regnet. 
Brizy, Ende April 1915. 

In meinem vorigen Briefe ſchrieb ich Dir, dafs ich vorläufig 
behelfsmäßig untergekommen ſei. Dieſe Unterkunft konnte ich 
ſchon nach zwei Tagen verlaſſen. getzt wohne ich in einer nied⸗ 
lichen kleinen Villa, die vom Kaſino fünf, vom Flugplatz zehn 
Minuten entfernt iſt; außer mir wohnt noch ein Oberleutnant 
darin und unſere Burſchen. 5 5 0 

Brizy iſt nett gelegen, das Dorf ſelbſt iſt aber ſehr dreckig, wie 
alle franzöſiſchen Dörfer (auch im Frieden). \ 

Wir find hier 10 Offiziere: 1 Abteilungsführer, 4 Führer, 5 Be 
obachter. Die Herren find alle ſehr nett. Das verſteht ſich bei 
Fliegern von ſelb 

en Tag 7 5 5 etwa folgendermaßen ab: Um 8 Uhr Früh⸗ 
ſtück, um 9 Uhr auf den Platz, von 1o—12z Uhr Fliegen, um 
I Uhr Eſſen, um 2 Uhr auf den Platz, bis 4 Uhr Liebäugeln mit 
der Maſchine, 4½ 6 / Uhr Fliegen. Manchmal nachmittags 
ſtatt Fliegen Beſprechungen mit den Artillerieleuten; dann müſſen 
wir nach Maure auteln. 3 

Wenn Franz als Artilleriſt rauskommt, kann es vielleicht zu- 
fällig mal klappen, daß wir mit unſerem Flugzeug gerade die 
Batterie einſchieſzen, bei der er ſteht. 3 

Nun zur Beantwortung Deines Briefes vom TS. April: 

Ich finde es gar nicht ſchade, dafs ich von Rethel weg bin, es 
war zwar ganz nett da, aber doch ſchrecklich friedlich. Es war 
doch von vornherein klar, daß es nur eine ÜUbergangsſtation 
war, bis in einer Fliegerabteilung Gelegenheit war, anzukommen. 
— Du fragſt, warum in Rethel ſoviel Leute waren und ob fie 
nicht gebraucht würden. Die liegen eben gerade dort, weil fie 
gebraucht werden, und die 130 Mann fegen ſich zuſammen aus: 
60 Führern und Beifahrern von Autos, 10 Bremſern auf den 
Anhängewagen, 15 Monteuren, 5 Schloſſern, 2 Tiſchlern, 3 Schrei 
bern, 5 Mann Küchenperſonal, ro Mann in der Schirrmeiſterei, 
5 Burſchen, dazu 15 Unteroffiziere. 4 

Mein Beobachter in Rethel war vollkommen Anfänger, daher 
das Verfliegen, wovon ich Dir am 31. März ſchrieb. — Selbſt⸗ 
verſtändlich ſteuert der Führer, er hat aber als Führer noch 
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allerhand anderes zu tun, z. B. rechts ſteuern, links ſteuern, 
rechts verwinden, links verwinden, Höhenſteuer geben, Tiefen⸗ 
ſteuer geben, den Umdrehungszähler beobachten, ebenſo den 
Kompaſz, den Benzinſtand und den Oldruck beobachten, den 
Motor belauſchen und auf den Apparat aufpaſſen. Es iſt in⸗ 
folgedeſſen ganz angenehm, noch einen Menſchen mit zu haben, 
der die Erde unten mit einer Karte vergleicht, und dann durch 
Handbewegung andeutet, ob man rechts oder links ſteuern ſoll, 
um das gewünſchte Ziel zu erreichen. Einen ſolchen Menſchen 
nennen wir Beobachter. 

Klauenſeuche war das bei Tyras nicht. Du ſcheinſt in der 
„Geographie“ ſehr ſchlecht bewandert zu fein, denn ſonſt müſzteſt 
Du wiſſen, daß nur Zehengänger, niemals aber Ballentreter (wie 
Tyras einer iſt) an Klauenſeuche erkranken können. Tyras war 
in die Säure eines ausgelaufenen Akkumulators getreten, die ihm 
die Haut dann zerfreſſen hat. 

Die Zeitungsausſchnitte „Feldpoſt⸗Fliegerbriefe“ habe ich alle 
erhalten, herzlichen Dank dafür. Es iſt zwar alles dummes 
Zeug, was die Betreffenden da geſchrieben haben, aber es macht 
allen rieſigen Spaß, dieſen Unſinn zu leſen. Aber dieſe ſchwül⸗ 
ſtigen Worte, die aus einer ſelbſtverſtändlichen Handlung eine 
Heldentat machen wollen, paſſen in keiner Weiſe zu dem ehr⸗ 
baren Handwerk der Fliegerei. — Ein Flieger fährt nicht, ſondern 
fliegt. Er kann alſo keine Erkundungsfahrten, ſondern nur Er⸗ 
kundungsflüge machen. 

Für den Fall meines ſeligen Ablebens iſt mein Burſche genau 
unterrichtet, was er zu tun hat. 

Ich bin noch nicht dicker geworden, auch keine Backen, aber ich 
bin glatt rafiert und geigelt! Ohne Scheitel, die Haare find z mm 
lang, ſehe natürlich aus wie eine Klo ſettbürſte. 


Fliegerabteilung62—dieneue Heimat 


Nach einer kurzen Gaſtrolle von nur 13 Tagen bei der Flie⸗ 
gerabteilung xo, bei der er nun erſtmalig die Frontfliegerei ken⸗ 
nenlernte, wird mein Bruder nach Döberitz zu der neuaufzu⸗ 
ſtellenden Fliegerabteilung 62 kommandiert. 

Die Derfegung zu dieſer neuen Abteilung konnte ihm, als 
jungen Flugzeugführer, nur angenehm ſein. Denn, wie auch aus 
ſeinen Briefen hervorgeht, das Einleben in eine vollſtändig neue 
Abteilung, in der jeder erſt jeden kennenlernen muß, iſt ein⸗ 
facher, denn als Neuling in das feſte Gefüge einer bereits front⸗ 
erprobten Abteilung zu kommen. Selbſtverſtändlich wurde die 
neue Abteilung nicht nur mit jungen Beſatzungen, alſo Führern, 
die ſoeben erſt die dritte Prüfung und Beobachtern, die kürzlich 
erſt den Beobachterkurſus hinter ſich hatten und demgemäß noch 
keinerlei oder wie mein Bruder nur ganz geringe Fronterfahrung 
hatten, zuſammengeſtellt. Es wurden der Abteilung auch alte 
fronterfahrene Beobachter und Führer, wie z. B. Leutnant Boelcke, 
der bereits ſieben Monate an der Front geflogen war, zugeteilt. 

Dem verträglichem Weſen meines Bruders gelang es ſchnell, 
ſich die Beliebtheit aller zu erringen. Beſonders aber ſchloſß er 
ſich ſchon in den erſten Tagen an Leutnant Boelcke an. Mit 
Boelcke verband ihn nicht nur die gleiche Liebe zur Fliegerei, ſon⸗ 
dern auch mancherlei gleiche Weſenszüge und Lebensanſchauun⸗ 
gen. Daf mein Bruder die Dorzugsftellung, die Boelcke als Frie⸗ 
densflieger und alter Frontflieger in der Abteilung genoß, neid⸗ 
los (und als ſelbſtverſtändlich) anerkannte, mag wohl dazu bei⸗ 
getragen haben, dieſe beiden über die ſich bald ergebende Kampf⸗ 
gemeinſchaft hinaus freundſchaftlich zu verbinden. 

Der beiſpiellos ſchnelle Kufſtieg meines Bruders und damit 
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auch, daß die Abteilung 62 innerhalb kurzer Zeit alle anderen 
Abteilungen überragt, iſt aber vor allem auch dem Umſtande zu 
verdanken, dafs die Abteilung unter der Führung eines alten 
Flugzeugführers, des Hauptmanns Kaſtner, ſtand. Bald ſchon 
wurde dieſer auf den zielbewuſßten Flugzeugführer Immelmann 
aufmerkſam, der über die ihm zugeteilten Aufträge hinaus jede 
Gelegenheit wahrnahm zu fliegen und unermütlich beſtrebt war, 
ſich die noch fehlende Fronterfahrung anzueignen. 


Anhänglichkeit und Treue 


Die Förderung, die Kaſtner ſchon in den erſten Wochen dem 
jungen Flugzeugführer angedeihen ließ, führte dazu, daſz auch 
mein Bruder ſich in der Folge unlöslich ſeinem Abteilungsführer 
und feiner Abteilung verbunden fühlte. Dieſes Zufammengehörig- 
keitsgefühl findet in einigen rührenden kleinen Zügen ſeinen Aus- 
druck: Ab Mai 1915 wurden die im Weſten ſtehenden Frontflie⸗ 
gerabteilungen durch Direktor Fokker mit den neuen Fokker⸗ 
Kampfeinfigern in der Weiſe verſorgt, daſß die bewährteſten alten 
Frontflieger direkt in ihren Abteilungen auf das neue Flugzeug 
umgeſchult wurden. Jüngere Flugzeugführer dagegen mußten da⸗ 
zu auf die Fokkerſchule nach Schwerin. Im Juni 1915 kam Fokker 
auch zur Abteilung 62. Schon in den nächſten Wochen, als mein 
Bruder beiſeite ſtehend, täglich mit anſehen muſßte, wie Fokker 
mit Boelcke auf der Schulmaſchine flog, erkannte er, was mit 
dieſer Neuſchöpfung Fokkers fliegeriſch anzufangen war. Da mag 
der Wunſch, auch ſo einen kleinen beweglichen Vogel fliegen zu 
dürfen, in ihm übermächtig geweſen ſein. Da er aber als zunger 
Flugzeugführer nach Schwerin auf Kampfeinſitzerſchule gemufßt, 
und dies die Trennung von Abteilung und Abteilungsführer be⸗ 
deutet hätte, ſo unterließ er ein entſprechendes Geſuch. 

Dieſer Verzicht meines Bruders fand dann fünf Wochen ſpã⸗ 
ter dadurch feine Belohnung, daß ihm fein Hauptmann nach 
nur einem kurzen Orientierungsflug mit Boelcke, bereits einen 
Alleinflug auf Fokker geſtattete, mit dem ſenſationellen, einzig⸗ 
daſtehendem Ergebnis, daſß es meines Bruders Flugkunſt und 
Sähigkeit bereits am nächſten Tage gelang, im Luftkampfe mit 
drei Engländern einen davon auf dieſem Fokker abzuſchieſzen. 
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Aber auch von ſeiten ſeines Abteilungsführers erfahren wir 
ſpäter aus einem Briefe meines Bruders einen ähnlichen, ſtärke⸗ 
ren Beweis der Verbundenheit, wenn er berichtet, dafs Haupt⸗ 
mann Kaſtner entſchloſſen ſei, ſofort von der Fliegerei weg⸗ 
zugehen, „falls Immelmann von ſeiner Abteilung verſetzt 
würde!“ 

Bei einer Feldfliegerabteilung war innerhalb der Flugzeugbe⸗ 
ſatzungen ein dauernder Wechſel. Mein Bruder aber war bei Ab⸗ 
teilung 62 der ruhende Pol. Bon den Flugzeugbeſatzungen, die 
am 13. Mai 1915 mit Hauptmann Kaſtner ins Feld gezogen 
waren, iſt nach zehn Monaten nur noch er bei der Abteilung. 
Jedoch am 13. Juni 1916 ſchlägt auch für ihn die Abſchiedsſtunde 
von ſeiner liebgewordenen Abteilung 62, ſeiner neuen, ſeiner 
letzten Heimat. Die Abteilung zieht an die Oſtfront, meinen Bru⸗ 
der als Führer einer ſelbſtändigen Kampfeinſitzerformation in 
Douai zurücklaſſend. — Zugleich bedeutet dies aber auch die Tren⸗ 
nung von ſeinem Abteilungsführer, Hauptmann Kaſtner. Trotz 
des Unterſchiedes der dienſtlichen Stellung und des Alters haben 
die gemeinſam verlebten Monate eines an erfolgreicher Arbeit 
überreichen Lebensabſchnittes eine tiefe innerliche Verbundenheit 
dieſer beiden Männer herbeigeführt, wofür der nachfolgend wie⸗ 
dergegebene Brief Hauptmann Kaſtners an meine Mutter ein 
ergreifendes Zeugnis ablegt: 


den 19. Juli 1916. 

Sehr verehrte gnädige Frau! 

Wenn ich jetzt nach vier Wochen endlich den Mut faſſe, Ihnen 
zu ſchreiben, ſo will ich ſicher nicht verſuchen, Sie über einen Ver⸗ 
luſt zu tröſten, deſſen Größe ich vom Standpunkt des Vaterlan⸗ 
des, der Fliegerei kaum erfaſſen, vom Standpunkt der Mutter 
niemals ahnen kann. Daſsß ich erſt heute zu dieſem Brief komme, 
hängt mit den Kriegsereigniſſen zuſammen, die der alten Abtei⸗ 
lung 62 und beſonders mir gerade in der letzten Zeit unerhörte 
Veränderungen gebracht haben. 

Ich weiſß nicht, gnädige Frau, ob Ihr Herr Sohn Sie unter⸗ 
richtet hat, wie ich zu ihm ſtand, wie ſtolz ich auf ihn war, und 
wie glücklich ich war, dafs ich feine ruhmreiche Laufbahn fo mit» 
erleben durfte. Der Schmerz über ſeinen Heldentod, der nicht 
größer und ehrlicher fein kann, wenn ich meinen beſten Freund 
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verlöre, hat mich vielleicht auch abgehalten, da Worte zu gebrau⸗ 
chen, wo die Empfindung ſich nicht wiedergeben läßt. 

Es war ein eigenartiges Gefühl, als ich mich am 14. Juni 
abends von meiner Perle, die mir nur Freude und Ehre gemacht 
hatte, von dem Bürſchchen, ſo nannte ich ihn immer wegen ſei⸗ 
ner jugendlichen Friſche, ſeinem Draufgängertum, das gepaart 
war mit einem wahrhaft kindlichen Gemüt, verabſchiedete. Es 
mag wie eine Vorahnung geweſen fein, dafs ihm der Abſchied 
beſonders ſchwer wurde, und auch ich konnte mich des Eindrucks 
nicht erwehren, daſß ich das Beſte meiner Abteilung, den Ruhm, 
zurücklaſſen mußte. 

Es verging kein Tag ſeit dieſem Abſchied, und es vergeht heute 
noch keiner, an dem ich nicht an ihn denke, an dem ich nicht 
meinem jetzt ſechsmal fo groſßen Offizierkorps wie dem der Ab⸗ 
teilung 62 von ſeinem Leben erzähle und ihn als „den Flieger“ 
hinſtelle, der Unerhörtes geleiſtet und mit ſeiner Pflichttreue, 
ſeiner Paſſion, der Fliegerei neue Bahnen gewieſen hat. Zo lebt 
er weiter unter uns, und für den menſchlichen Berſtand bleibt 
als einziger Troſt, daß er ſich die wahre Unſterblichkeit durch 
ſeine ſchöpferiſchen, d. h. bisher noch nicht dageweſenen Taten er⸗ 
rungen hat. Seine Bilder, die er mir geſchenkt, die vielen An⸗ 
denken, die ich an ihn durch meine alte Abteilung habe, bilden 
für mich jetzt meine Kleinodien, an denen ich mich erfreue, wenn 
ich ganz allein in meinem Zimmer fige und an die unvergeſz⸗ 
lichen Stunden denke, in denen ich mit Ihrem Herrn Sohn zu⸗ 
ſammengeſeſſen und mit ihm über Dienſtliches, Auſzerdienſtliches, 
Menſchliches und Allzumenſchliches geſprochen habe. Ich hatte 
manchmal das Gefühl, als ob ich einen jüngeren Bruder ins 
Leben führen dürfte. So glaubte ich mit Ihrem Herrn Sohn zu⸗ 
ſammenzuleben und zu arbeiten; ich weiß es nicht, aber ich hoffe 
es, dafs er ähnlich dachte. Daß ich unter dieſen Umſtänden mit 
Ihnen fühle, gnädige Frau, ſoweit es überhaupt möglich iſt, 
deſſen können Sie verſichert ſein. 

Mit der Bitte, mich Ihrer Frau Tochter zu empfehlen, der ich 
in gleicher Weiſe mein aufrichtigſtes Beileid ausſpreche, bin ich 
mit den beſten Empfehlungen 

Ihr 
ſehr ergebener 
gez. Kaſtner. 


74 Kriegsanfang und Fliegers Werdegang 


Aufftellung der Abteilung 62 


Berlin, den 6. Mai 1915. 

Meines Bleibens bei der Abteilung ro in Brizy war nicht 
lange. Ende April kam der telegraphiſche Befehl: Die Abteilung 
kommandiert ſofort einen D. O.⸗Flieger nach Döberitz. Am 28. April 
kam ich in Döberitz an und erfuhr, daſß eine neue Abteilung auf 
2. B. G.⸗Doppeldeckern aufgeſtellt wurde, zu der ich kommen ſoll⸗ 
te. Die neue Abteilung trägt die Nummer 62. Ihr Führer ift 
Hauptmann Kaſtner, ein Mann, der ſich ſchon durch zahlreiche 
Flüge im Frieden einen Namen erworben hat. Von den ſechs 
Flugzeugführern find zwei Offiziere, Oberleutnant Franceſon 
und Leutnant Boelde, dann find noch drei Gefreite. Unter 
den Beobachtern iſt auch ein alter Flieger, Hauptmann Ritter, 
dann noch ein Artilleriſt, ein Dragoner, ein Huſar, ein Leibhuſar 
und ſchlieſzlich Leutnant von Teubern, mit dem ich ſchon im Ka⸗ 
dettenkorps zuſammen war. 

Am 5. Mai war alles fertig, die Maſchinen in Ordnung, Auto» 
mobile vollzählig vorhanden, der Mannſchaftsbeſtand vollzäh⸗ 
lig. Von Tag zu Tag warten wir auf den Befehl ins Feld zu 
kommen. 


Die junge deutſche Luftwaffe; 
ein Blick vorwärts und rückwärts 


Es erſcheint zweitmäßig, da nun die Tätigkeit meines Bruders 
an der Front einſetzt, zum reſtloſen Verſtehen des Inhaltes feiner 
Briefe einen Überblick über das Kriegsgeſchehen, insbeſondere 
über die Entwicklung der Kriegsfliegerei zu geben. 

Es war jetzt die Zeit, da Joffre den dritten Verſuch unternahm, 
mit Hilfe des im Winter 1914/15 ausgebildeten Jahrganges 
1915 die eiſerne Umklammerung durch das deutſche Heer in 
einer gewaltigen Dffenfive zu ſprengen. — Dieſe Offenfive wird 
als Durchbruchsſchlacht bei Arras und La Baſſée bezeichnet. Zus 
nächſt hatte es der Gegner auf die Lorettohöhe, auf die heiſzum⸗ 
kämpfte Zuckerfabrik Souchez, weiterhin aber vor allem auf die 
Eiſenbahnlinien hinter der deutſchen Front mit den Eiſenbahn⸗ 
knotenpunkten Lille, Douai und Bouziers abgefehen. 

In dieſen Brennpunkt der Kriegshandlungen im Weſten wurde 
die Fliegerabteilung 62 mit Douai als Flugplatz eingeſetzt. 

Die Luftkampflage war für die deutſchen Flieger noch faſt 
gleich ungünſtig, wie in der Winterſchlacht in der Champagne, 
d. h. der Gegner beherrſchte nahezu den Luftraum über dem 
Kampfgebiet. 

Wenn nun auch die Zurückgewinnung der Luftherrſchaft we⸗ 
ſentlich auf die Taten meines Bruders, Boelckes und anderer 
kampffroher deutſcher Flieger zurückzuführen iſt, ſo hängt dies 
aber auch mit der Entwicklung der deutſchen Kriegsfliegerei zu⸗ 
ſammen. Dieſe konnte beſonders jetzt einen großen Kufſchwung 
nehmen, da die Oberſte Heeresleitung (O. H. L.) nunmehr endlich 
begonnen hatte, Lehren aus großen Unterlaffungsfünden zu 
ziehen. 


76 Kriegsanfang und Fliegers Werdegang 


Der Urfprung der deutſchen Unterlegenheit zur Luft, der ſich 
unſtreitig bereits bei Beginn des Stellungskrieges geltend machte, 
liegt ſchon in der unterſchiedlichen Entwicklung der deutſchen und 
der franzöſiſchen Friedensfliegerei. 


entwicklung der Luftwaffe 


Die außerordentlich günſtigen Fortſchritte im Bau unferer Luft⸗ 
ſchiffe — Zeppelin, Parſeval uſw. — hatte unſere Heeresverwal⸗ 
tung zu einer Aberſchätzung der Luftſchiffe und gleichzeitiger Un⸗ 
terſchätzung der Flugzeuge für die Kriegsführung geführt, fo dafs 
bei Kriegsausbruch die deutſche Militärfliegerei aus den Kinder⸗ 
ſchuhen noch nicht herausgekommen war. In Frankreich dagegen 
war die Entwicklung gerade umgekehrt verlaufen. Infolgedeſſen 
trat Frankreich bereits mit einer wohlorganiſterten Fliegertruppe 
in den Krieg ein, ſo daß an der Weſtfront den etwa 200 deut⸗ 
ſchen Flugzeugen etwa 600 alliierte Flugzeuge gegenüberſtanden. 

Trotzdem die überraſchend guten Erkundungsergebniſſe der 
deutſchen Flieger während des Bormarſches der O. H. L. über den 
Wert einer guten und ſtarken Fliegertruppe die Augen geöffnet 
hatten, verhinderte eine weitgehende Zerſplitterung in der Befehls⸗ 
gewalt über die Fliegerverbände ſtraffe organiſatoriſche Maſß⸗ 
nahmen, die allein die nötige Hebung der Kampfkraft der Flie⸗ 
gertruppe verbürgt hätten. — Erſt die Lehren der Winterſchlacht 
in der Champagne, in der die Armeeführung infolge der Unter⸗ 
legenheit der deutſchen Luftwaffe nahezu auf die Lufterkundung 
— ſehr zum Schaden der Landſtreitkräfte — hatte verzichten müfs 
fen, führte wenigſtens dazu, daſß die junge Luftwaffe aus dem 
Verbande der Verkehrstruppen (Eiſenbahner, Kraftfahrer uſw.) 
losgelöſt und im März 1915 der Leitung eines Einzelnen unter⸗ 
ſtellt wurde. Mit dieſer Leitung wurde unter dem Titel eines 
„Feldflugchefs“ der Major im Generalſtabe Thomſen betraut. 
Innerhalb der Grenzen, die ihm durch den Partikularismus ge⸗ 
zogen waren, der trotz des bitteren Kriegsgeſchehens munter 
blühte, glückte es dieſem weitſchauenden, tatkräftigen Manne, 
der ſchon in Friedenszeiten die Bedeutung der Luftwaffe für eine 
künftige Kriegsführung voll erkannt hatte, eine ſtraffe Organi⸗ 
ſation der Luftſtreitkräfte zu ſchaffen und beſtehende Fehler aus⸗ 
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zumerzen. Dies ermöglichte dann, trotz andauernder beträcht- 
licher zahlenmäſziger Unterlegenheit, in den jeweiligen Haupt⸗ 
kampfgebieten der O. H. 2. die deutſche Luftherrſchaft zu ſichern. 


Neben organiſatoriſcher Neuordnung, der Gliederung der Flie⸗ 
gerverbände, Schaffung einer zentralen Befehlsgewalt über die 
Fliegerverbände einer Armee, den Stabsoffizier der Flieger, — 
Stofl — (den ſpäteren Kommandeur der Flieger — Kofl —) 
nahm der Feldflugchef zunächſt vor allem die dringend nötige 
5 der zweckmäſßigen Bewaffnung der Flugzeuge in An⸗ 
griff. 

Wenn auch ſowohl die deutſchen wie die franzöſiſchen Flug⸗ 
zeuge unbewaffnet in den Krieg gezogen waren, ſo waren in 
Frankreich doch ſchon im Frieden ausgedehnte Verſuche mit Be⸗ 
waffnung unternommen worden und daher treffen bereits zu 
Beginn des Stellungskrieges die noch vollſtändig unbewaffneten 
deutſchen Flieger auf mit Maſchinengewehren ausgerüftete Geg⸗ 
ner. Ja, in der Winterſchlacht in der Champagne fehen ſich un⸗ 
ſere wehrloſen Flugzeuge bereits ſehr ſchnellen, äuſßerſt wendigen 
franzöſiſchen „avions de chasse“ (gagdflugzeugen) gegenüber. 
Dieſen leichten, einſitzigen Jagdflugzeugen (Morane⸗Saulnier⸗ 
Paraſol, Nieuport ufw.), die mit einem nach vorn ſchieſzenden 
beweglichen oder ſtarren Maſchinengewehr ausgerüſtet waren, 
waren unſere langſamen und ſchwerfälligen unbewaffneten Auf⸗ 
klärungs⸗ (B.) Flugzeuge eine leichte Beute. Nahezu gefahrlos 
konnten ſich fo einzelne franzöfifche Jagdflieger wie Garros, 
Guynemer, Dorme, Navarre, auf dieſen neuen Typen durch meh⸗ 
rere Abſchlüſſe bzw. angeblich erzwungene Landungen Deut⸗ 
ſcher einen Namen machen, vor allem aber die taktiſche Aufklä⸗ 
rungsarbeit unſerer Flugzeuge empfindlich ſtören, ja zeitweilig 
völlig unterbinden. 

Die weiter fortgeſchrittene Entwicklung des franzöſiſchen Kriegs⸗ 
flugweſens hatte auch dazu geführt, dafs ſich die franzöſiſche 
Oberſte Heeresleitung nicht wie die deutſche Heeresleitung nur 
darauf beſchränkte, die Luftwaffe zur Durchführung taktiſcher 
Aufgaben (Erkundung der feindlichen Stellungen, Artillerieein⸗ 
ſchieſzen) einzuſetzen, ſondern mit mindeſtens gutem moraliſchen 
Erfolg auch zu operativen Aufgaben heranzog ( Bombengeſchwa⸗ 


78 Kriegsanfang und Fliegers Werdegang 


derflüge nach Köln, Friedrichshafen, Freiburg i. B., Düffeldorf). 
Als Abwehrmaſßnahmen hiergegen hatten die Deutſchen lediglich 
Ballon» oder Fliegerabwehrkanonen (B. A. K. bzw. Flak) zur 
Verfügung, und da Erfolge höchſtens auf Zufallstreffer zurück⸗ 
zuführen waren, ein äußerft unzureichendes Abwehrmittel. 

Schlieſzlich begann ſich bei den Franzoſen ſchon Anfang 1916 
eine gewiſſe Luftſtrategie zu entwickeln, denn die franzöſiſchen 
Jagdflieger führten den Kettenflug ein, d. h. drei bis vier Flug⸗ 
zeuge flogen unter einem Führer im Verband und griffen die 
einzeln fliegenden deutſchen Flugzeuge an. 

Nahezu ein Vierteljahr verging, bis auch deutſcherſeits mein 
Bruder den Anfang machen konnte, mit ſeinem „Kampfein⸗ 
ſitzer⸗Kommando“ im geſchloſſenen Verbande zu fliegen, eine 
Kampfform, die Boelcke nach meines Bruders Tode weiter ent⸗ 
wickelte und die Richthofen dann in meiſterhafter Weiſe ausge⸗ 
baut und vervollkommnet hat. 

So ſtand der Feldflugchef im März ıgı5 hinſichtlich der Be⸗ 
waffnung der Löſung einer mehr als dringlichen Aufgabe gegen⸗ 
über. Tatkräftig verlangte er von der jungen deutſchen Flugzeug⸗ 
induſtrie die Schaffung dreier neuer Typen. Als Ergebnis ent⸗ 
ſtand: 


I. Das C- Flugzeug 


Die Sitzanordnung wurde vertauſcht, der Führer bekam ſeinen 
Platz vorn, hinter dem von 80 PS auf 160 PS verſtärkten Mo⸗ 
tor, während der Beobachter im hinteren Sitz, der ihm den not⸗ 
wendigen freieren Ausblid nach hinten, oben und unten gab, mit 
einem auf einer Drehbühne befeſtigten, beweglichen Maſchinen⸗ 
gewehr ausgerüſtet wurde. 

Das C- Flugzeug fand als Fernaufklärungs⸗ und Schutzflug⸗ 
zeug Verwendung und wurde unter den Fliegern zunächſt als 
„Kampfflugzeug“ bezeichnet. Nunmehr war die Flugzeugbeſat⸗ 
zung nicht mehr wehrlos bei der Durchführung ihrer oft weit ins 
feindliche Gebiet führenden Fernaufklärungsflüge. Ebenſo konnte 
nunmehr das wehrloſe B-Flugzeug bei feinen oft ſtundenlang 
dauernden Nahaufklärungs⸗ und Artillerieeinſchieſßflügen vom 
C⸗Flieger beſchützt werden. Zunächſt wurde dies C⸗Flugzeug auch 
zur Abwehr und zum Angriff auf feindliche Bombenflieger an⸗ 
geſetzt und zu dieſem beſonderen Zwecke die beſtehenden zwei 
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Kampfgeſchwader (B.. M. und B. Kl. O.) einheitlich mit C-Flug- 
zeugen ausgerüftet. 

Unſere angriffsluſtigen Flugzeugbeſatzungen nahmen nun im 
Dollgefühl ihrer mindeſtens ebenbürtigen Bewaffnung bei Durch⸗ 
führung ihrer Aufklärungs- oder Schutzflugaufträge, wenn im⸗ 
mer es ging, einen gebotenen Kampf an. Infolge zahlreicher da⸗ 
bei errungener Luftſtege gelang es innerhalb überraſchend kurzer 
Zeit, zunächſt wenigſtens die Gleichgewichtslage in der Luft wies 
derherzuſtellen. 

Auch die Abteilung 62 erhielt Ende Mai ein derartiges C⸗Flug⸗ 
zeug. Wie mein Bruder in ſeinem Briefe ſchreibt, erhielt es „na⸗ 
türlich unſer ältefter und beſter Flieger, Boelcke“. Bei der Durch⸗ 
führung eines Artillerieſchutzfluges gelang es einen Monat ſpã⸗ 
ter auch auf dieſem C⸗Flugzeug dem Leutnant von Wühliſch als 
Beobachter unterſtützt durch die Flugkunſt des Führers Boelcke, 
einen Gegner abzuſchieſzen. 

Weiterhin wurde von der deutſchen Flugzeuginduſtrie ge⸗ 
ſchaffen: 

II. Das G-Flugzeug 


Dom Feldflugchef als Bombenflugzeug gedacht, wurde dies 
mehrmotorige und mit mehreren beweglichen Maſchinengewehren 
ausgerüſtete Flugzeug den Kampfgeſchwadern anſtelle ihrer C⸗ 
Flugzeuge zugeteilt. Statt ihrer wertvollen Beſtimmung als Bom⸗ 
benflugzeuge zugeführt zu werden, wurden ſie jedoch bei den 
Kampfgeſchwadern — wahrſcheinlich wegen ihrer infolge der 
hohen Feuerwirkung der zwei Maſchinengewehre vorzüglichen 
Kampfkraft — wiederum, wie die C-Flugzeuge, zu Schutzflügen 
für die Feſſelballons und zu den ſogenannten Sperrflügen oder 
Luftwachdienſt verwendet. Dieſe Aufgabe haben ſie nicht erfüllen 
können, denn infolge ihrer Schwerfälligkeit ſind fie trotz ihrer gu⸗ 
ten Feuerwirkung den Angriffen der beweglichen franzöſiſchen 
Jagdflieger in nicht unerheblicher Anzahl zum Opfer gefallen. Im 
Laufe der Zeit wurden ſie dann ihrer eigentlichen Aufgabe zuge⸗ 
führt und haben denn auch als Nachtbomber vorzügliche Dienſte 
geleiſtet. 

Als hervorragendſtes Ergebnis gelang der Induſtrie jedoch die 
Schaffung der dritten geforderten Type: 


80 Kriegsanfang und Fliegers Werdegang 


III. Das E-Flugzeug 


Diefer von den Fokkerwerken in Schwerin herausgebrachte 
kleine Kampfeinſitzer (Fokker) war die grofßge Uberraſchung für 
unſere Gegner. Ein Umlaufmotor von 80 PS gab dem nur ca. 
ſechs Zentner ſchweren Eindecker eine Eeſchwindigkeit von etwa 
130 Stundenkilometern bei einer Steigfähigkeit von etwa 3500 m 
(Gipfelhöhe) in einer Stunde. Dieſe für 1915 überragende Flug ⸗ 
eigenſchaft war gepaart mit einer groſzen Wendigkeit und einer 
konſtruktiv vorzüglichen Bewaffnung. Borausgegangene fran⸗ 
zöſiſche Berſuchsbewaffnungen wurden grundlegend verbeffert: 
Das ſtarr eingebaute, durch den Propellerdrehkreis nach vorn 
ſchieſſende Maſchinengewehr wurde mit einer ſinnreichen Schuſt⸗ 
Blockierung verfehen, derart, daß beim Vorbeidrehen jeder der 
beiden Propellerflügel vor der M. G.⸗Mündung kein Schuß ge⸗ 
lsſt wurde. Schüffe in den eigenen Propeller wurden durch dieſe 
ſinnreiche Vorrichtung theoretiſch unmöglich gemacht. 

Die ganz auſßerordentlichen Erfolge, die mit dieſem erſten Jagd⸗ 
flugzeug von unſeren erſten Jagdfliegern, voraus meinem Bru⸗ 
der mit fünf und Boelde mit drei Abſchüſſen errungen wurden, 
waren mit Recht richtunggebend für die weitere Entwicklung des 
Zagdflugzeuges, alſo: Bei möglichſt gleichniedrig bleibendem Ge⸗ 
ſamtgewicht Erhöhung der Motorleiſtung und Verſtärkung der 
Feuerwirkung. Es wurde zunächſt der ſiebenzylindrige 80 PS 
Umlaufmotor auf 100 PS verſtärkt, dann wurde noch ein zwei⸗ 
tes ſtarres M. G. eingebaut. Anfang 1916 wurde der Motor noch 
weiter, auf 160 PS, verſtärkt. Dies wurde dadurch erzielt, daſß 
man fozufagen zwei 80 PS Umlaufmotore hintereinander feste 
und miteinander verband. Da hierbei am Flugzeugkörper weſent⸗ 
liche Beränderungen kaum vorgenommen wurden, ſo war das 
entſtandene Flugzeuggebilde eigentlich nur noch ein fliegender 
Motor. Solange der Motor mit ſeinen ſternförmig angeordneten 
zweimal ſieben Zylindern ſeine Schuldigkeit tat und ſich mitſamt 
dem Propeller regelmäßig 1400 mal in der Minute um feine 
Achſe drehte, verlieh er dem mit einigen Stahlrohren daran be⸗ 
feſtigten Flugzeuge einzigartige Flugeigenſchaften. Die geringſte 
Motorflörung und dadurch bedingte Unregelmäſzigkeit in der 
Umdrehung des Motors jedoch erforderte ſofortiges flusſchalten 


Als Flugſchüler im L. V. G. Doppeldecker 
in Johannisthal 1914/15 


mit Leutnant v. Teubern vom erſten 
„Luftkampf“ zurück. 3. 6. 1915 


Im 150 PS. L. V. G.-„Kampfdoppeldeder” 
(C-Flugzeug) im Juli 1915 


Im erfien deutſchen Jagdflugzeug, 
dem 80 PS-Fotfer E 1, Auguft 1915 
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des Motors und Abbrechen des Fluges, da ohne die Motorwir⸗ 
kung das Flugzeug faſt unfliegbar wurde. Schließlich wurde auch 
noch ein drittes ſtarres M. G. eingebaut und Verſuche gemacht, 
die Schußgefhwindigkeit zu erhöhen. Da dieſe geſchilderte Ent⸗ 
wicklung natürlich auch Kinderkrankheiten durchzumachen hatte, 
ſo haben die damaligen erſten Kampfflieger, welche die Neuſchöp⸗ 
fungen zuerſt zur praktiſchen Erprobung in die Hand bekamen, 
auch am meiſten unter den Ainfangsfehlern zu leiden gehabt, ja, 
mein Bruder hat dieſe einſeitig extreme Entwicklung ſogar mit 
feinem Leben bezahlen müſſen. 

Mein Bruder und Boelcke klagen öfter über Motorſtörungen 
beim 160 PS Fokker und mancher Luftkampf hat aus dieſem 
Grunde abgebrochen werden müſſen. Weit ſchlimmer aber war, 
dafs auch die zuvor erwähnte Blockierungsvorrichtung des M. G. 
bei dem mit zwei bzw. drei M. G.s ausgerüfteten 160 PS nicht 
fehlerfrei arbeiten wollte. Im März 1916 ſägt ſich im Verlaufe 
eines Luftkampfes mein Bruder die beiden Propellerflügel gleich⸗ 
mäßig durch Selbſtſchüſſe mit ſeinem M.. ab und er muß 
ſchnellſtens landen. Wenig ſpäter brechen bei Boelcke nach einem 
Luftkampfe die Streben, die den Motor halten; es gelingt ihm, 
noch glatt zu landen. Der Grund wurde darin gefunden, dafs 
Boelcke ſich den Propeller einſeitig angeſchoſſen hatte und durch 
das dadurch bedingte ungleichmäſzige Drehen des Motors die 
Streben gebrochen waren. Im Mai ereignet ſich der gleiche Vor⸗ 
gang ebenfalls bei meinem Bruder, auch ihm gelingt es, glücklich 
noch zu landen. Zum dritten Male ereignet ſich der gleich ſchwere 
Unfall am 18. Juni 1916 bei ihm, ein ungünſtiger Verlauf in⸗ 
des führt zur Zerſtörung des Flugzeuges in der Luft und zum 
Tode meines Bruders. 

Kurz nach ſeinem Tode wird die Blodierungseinrichtung der 
M. &. in eine direkte Steuerung der M.G. durch den Propeller 
umgewandelt. Die Ladung des M. G. erfolgt nicht mehr durch den 
Rückſtoſß des Schuſſes, ſondern die Drehbewegung des Propellers 
bzw. der Motorachſe wurde hierzu nutzbar gemacht. Der Erfolg 
war, daß die Schuſsgeſchwindigkeit ſich verdoppelte und fo die 
gleiche Wirkung eintrat, als ob ſechs M. G. eingebaut ſeien. 
Gleichzeitig wurde der Umlaufmotor durch einen Standmotor er⸗ 
fest, bei dem ohne Schaden ein Propellerflügel abfliegen konnte; 
auch ging man vom Eindecker zum Doppeldecker über. 
Immelmann 
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Doch dies iſt eine ſpätere Entwicklung, die mein Bruder nicht 
mehr erleben konnte. 

Keines der nachfolgenden Jagdflugzeugtypen iſt jedenfalls für 
die deutſche Kriegsführung in der Luft von einer derart ausſchlag⸗ 
gebenden Bedeutung geweſen wie der erſte deutſche Kampfein⸗ 
ſitzer, der „Fokker E“. 

Unter der Führung von 14 ausgewählten alten Flugzeug⸗ 
führern (darunter Boelcke, Parſchau, Althaus und Höhndorf) und 
als 15. des erſt kürzlich an die Front gekommenen jungen Flug⸗ 
zeugführers Immelmann errang dieſer Fokker EI innerhalb 
weniger Wochen — wie dies auch aus meines Bruders Briefen 
ſehr deutlich erſichtlich wird — der deutſchen Luftwaffe nunmehr 
die uneingeſchränkte Überlegenheit in der Luft, die, mit verbeſſer⸗ 
ten Fokkertypen, bis zu meines Bruders Tode auch erfolgreich 
verteidigt werden konnte. 

Wie ſehr dieſes kleine, infolge feiner Unſtabilität ſchwer zu 
fliegende Maſchinchen gerade dem fliegeriſchen Können meines 
Bruders gelegen haben muß, zeigt ja die geradezu unglaubhafte 
Leiſtung des jungen Fliegers, dafs er, ohne umgeſchult zu haben, 
wie ſonſt jeder andere Fokkerflieger, am dritten Flugtage auf 
Fokker zum Jagdflug auf ein feindliches Geſchwader ſtartet, mit 
drei Engländern den Kampf aufnimmt und einen Gegner davon 
zur Strecke bringt, zielbewuſzt und zäh, dabei aller Schwierig⸗ 
keiten (2adehemmung) Herr werdend. 5 

Die ſich auſzerordentlich raſch einſtellende völlige Vertrautheit 
mit ſeinem Fokker E 13 führt dazu, innerhalb kurzer Zeit aber 
auch die Nachteile, insbeſonders der Bewaffnung zu erkennen, 
und daraus die notwendigen Schlüſſe für den Luftkampf zu 

iehen. 

1185 infolge des ſtarr eingebauten M. G.s der Einfigerführer 
mit dem ganzen Flugzeug zielen muß und nur genau geradeaus 
nach vorn ſchieſſen kann, nach hinten alſo einem Angriff völlig 
wehrlos preisgegeben iſt, ſo erkennt mein Bruder ſehr ſchnell, 
daß ſich eine allgemein gültige Regel für den Luftkampf auf 
Fokker und insbeſondere für den Angriff nicht aufſtellen läßt. 
Mit feiner auferordentlihen Ruhe und Sähigkeit in Verbindung 
mit feiner äußzerſten Einſatzbereitſchaft ſtellt er in geradezu wiſ⸗ 
ſenſchaftlich zu nennender Weiſe in feinen unzähligen Luftkämp⸗ 
fen die beſtmögliche Angriffsart für jeden gegneriſchen Flugzeug⸗ 
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typ feſt. Dieſe von ihm im Luftkampf zuerſt angewandten An⸗ 
griffsarten und dabei ausgeführten Flugfiguren ſind ſowohl für 
die Ausbildung aller Jagdflieger als auch der Kunſtflieger der 
Nachkriegszeit richtunggebend geblieben. So wird auch heute noch 
eine von meinem Bruder zuerſt angewandte Flugfigur, der „Im⸗ 
melmann turn“ bei Kunſtflugvorführungen gezeigt. Dieſe Figur, 
ein kurzes Hochreiſſen des Flugzeuges in Verbindung mit einer 
ſcharfen ſeitlichen Drehung, iſt von meinem Bruder augenſchein⸗ 
lich aus feinen Luftkampferfahrungen heraus als beſte Angriffsart 
auf einen beſtimmten engliſchen Doppeldeckertyp entwickelt wor⸗ 
den, denn ſo war der Angriff am ungefährlichſten, da der geg⸗ 
neriſche Beobachter durch die Steuerorgane des eigenen Flug⸗ 
zeuges in dieſer Richtung am Schieſzen behindert war. 

Faſt täglich erſtattete mein Bruder dem Kommandeur der Flie⸗ 
ger beim Stabe der VI. Armee über ſeine Erfahrungen in den 
Luftkämpfen Bericht und beide kleideten die hieraus zu ziehenden 
Folgerungen in die Form von beſtimmten Befehlen und Anwei⸗ 
fungen für die übrigen Kampfflieger. 

Wenn auch bereits ab Ende 1916 die gagdſtaffeln nur noch im 
Geſchwader an der Front flogen, ſo löſte ſich beim Angriff auf 
ein feindliches Gefchwader das Ganze doch wieder — wie zu den 
Anfängen der Jagdfliegerei — in Einzelfämpfe auf und hierbei 
blieben Angriffsregeln und Durchführung oder Abbruch des Luft⸗ 
kampfes immer wieder ſo, wie dies von meinem Bruder zuerſt 
angewandt und durch ihn feſtgelegt und fo ſchlieſzlich Allgemein⸗ 
gut der deutſchen Jagdflieger geworden war. 

Auch die weitere Entwicklung der Kampffliegerei ſcheint mein 
Bruder vorausgeahnt zu haben, denn die Schaffung eines erſten 
Kampfeinſitzerverbandes, der ſeiner Führung unterſtellt wurde, 
dürfte als Erſterſcheinung nicht gerade zufällig in ſeinem Armee⸗ 
abſchnitt erfolgt ſein. . 

Wie vorerwähnt iſt, waren zunächſt die älteſten Flugzeug⸗ 
führer mit Fokkern verſehen worden, dann aber bekam im Laufe 
des Jahres 1915 jede Abteilung der Weſtfront wenigſtens einen 
Fokker. — Sogar bereits innerhalb jeder Armee waren die Fok⸗ 
kerflieger durch die Verteilung auf die einzelnen Fliegerabteilun⸗ 
gen räumlich ſehr weit voneinander getrennt. Bei der Meldung 
feindlicher Fliegergeſchwader war daher ein planmäſziger Einfag 
zur Bekämpfung nabezu unmöglich. 


or 
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Der Stabsoffizier der Flieger der VI. Armee, Major Stempel, 
ein Mann, der bereits beim Friedensaufbau der bapriſchen Flie⸗ 
gertruppe Wertvolles geleiſtet hatte, erkannte dieſen Fehler und 
ergriff zur Befeitigung eine Massnahme, die für den organiſchen 
Aufbau der Jagdſtreitkräfte in der Zukunft von auſßerordent⸗ 
licher Bedeutung werden ſollte. Bereits Anfang März 1916 faſßte 
Major Stempel von den in Douai liegenden Fliegerabteilungen 
die Fokkerflieger in einem „Kampfeinſitzer⸗Klbwehrkommando“ 
zuſammen, unter der Führung meines Bruders. Damit wird er 
als erfter Führer eines Verbandes von Jagdfliegern. Wenn es 
ſich bei dieſen, bald auf drei erhöhten Kommandos, auch noch 
nicht um ſelbſtändige Abteilungen gehandelt hat, ſo ſind dieſe 
Kommandos doch als Vorſtufe zu den ſpäteren Jagdſtaffeln an⸗ 
zuſehen. 

Dieſe Zuſammenfaſſung der Fokkerflieger hat ſich ſo zweck⸗ 
müſzig erwieſen, daf meinem Bruder am 10. Juni 1916 die fluf⸗ 
ſtellung der erſten ſelbſtändigen Kampfeinſitzer⸗Staffel (K. E. St.), 
die dem Armeeoberkommando unmittelbar unterſteht, übertragen 
wird. Leider hat er die Kufſtellung dieſer erſten deutſchen 
gagdſtaffel infolge feines acht Tage ſpäteren Todesſturzes 
nicht mehr durchführen können. 

Noch mehr iſt zu bedauern, daſß infolge ſeines Todes die Aluf- 
ſtellung dieſer Kampfſtaffel überhaupt unterblieb. Die Bildung 
ſelbſtändiger Kampfſtaffeln iſt dann erſt Ende Auguſt 1916 durch⸗ 
geführt worden, ſehr zum Schaden der deutſchen Kampfhand⸗ 
lungen. Denn zu Beginn der Sommeſchlacht trat der Gegner mit 
zahlenmäßig auſßerordentlich verſtärkten und wohlorganifierten 
Jagdſtaffeln unſeren noch immer einzelfliegenden Jagd⸗ und fluf⸗ 
klärungsfliegern entgegen, errang ſo binnen kurzem die Luftherr⸗ 
ſchaft, unſeren Fliegern jeden Einblick ins Kampfgelände verweh⸗ 
rend. Schutzlos war daher unſere Infanterie und Artillerie dem 
Feuer der maſſierten feindlichen Artillerie ausgeſetzt, da die aus⸗ 
fallende Lufterkundung eine wirkſame Artilleriebekümpfung der 
feindlichen Batterien verhinderte. 

So iſt durch den Ausfall meines Bruders und den dadurch be⸗ 
dingten gleichzeitigen Ausfall Boelckes, der wegen deſſen Tod bis 
Ende Auguft auf Urlaub geſchickt wurde, die bis dahin behaup⸗ 
tete Überlegenheit in der Luft innerhalb weniger Wochen verloren⸗ 
gegangen. Und mehr vielleicht als alles andere zeigt dieſe Tat- 
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ſache die überragende Bedeutung unſeres erſten deutſchen Jagd⸗ 
fliegers und wie ſehr der Alufbau der Jagdfliegerei und die Ge⸗ 
ſchichte der Kriegsfliegerei unlöslich mit dem Erſcheinen des Fok⸗ 
ker⸗E⸗Flugzeuges und mit dem Namen Immelmann, als feines 
erfolgreichſten Führers verbunden iſt. Seine nachfolgenden Briefe 
aber, „die nüchternen Aufzeichnungen eines begeiſterten Fliegers“, 
wie er ſelbſt einmal ſchreibt, geben ein klares Bild der Entwicklung 
der deutſchen Kriegsfliegerei, insbeſondere der Anfänge der deut⸗ 
ſchen Jagdfliegerei und ſetzen ihm ein beſſeres Denkmal, als Men⸗ 
ſchenhand es ſonſt vermöchte. 


Aufflärungsflieger an der Somme 


Douai, den 27. Mai 1915. 

Seit 14 Tagen find wir aus Döberig weg. Heute kann ich end⸗ 
lich auf die Einzelheiten der letzten Zeit eingehen, ſoweit ich Dir 
nicht perſönlich ſchon davon in Dresden erzählt habe. 

Am 5. Mai war die neue Abteilung fertig. Die Maſchinen 
waren in Ordnung. Automobile vollſtändig vorhanden, der 
Mannſchaftsbeſtand vollzählig. Von Tag zu Tag warteten wir 
auf den Befehl, ins Feld zu kommen. Endlich am Himmelfahrts⸗ 
tage, dem 13. Mai, erfolgte der Ausmarſch. Wohin, wufste kein 
Menſch. Die Abfahrt war recht hübſch. Wir, die Wagen und die 
Flugzeuge waren mit Blumen und Zweigen geſchmückt. 

Es iſt viel netter, mit einer neuen Abteilung auszurücken, denn 
als Neuling in eine fertige, kriegsgewohnte Abteilung zu kommen. 
Man fühlt fih ganz und gar zur Abteilung gehörig, wenn man 
die Zeit der Kufſtellung, das Werden und Gedeihen der Abtei⸗ 
lung miterlebt. — Ich kann jedoch über die Aufnahme bei Alb» 
teilung Io nicht klagen. 

Auf unferer dreitägigen Reife wurden wir gut verpflegt, und 
am Sonnabend kamen wir in Pont Faverger, unferem Beſtim⸗ 
mungsort, an. Schnell waren die Autos und Flugzeuge abge⸗ 
laden, die Flugzeugteile zum Flugplatz gebracht und in die von 
Abteilung 13, unſeren Vorgängern, erbauten Schuppen geſtellt. 
Ich ſuchte mein Quartier auf, das leidlich ordentlich war. 

Am anderen Tage wurden die Flugzeuge aufgebaut, d. h. die 
Steuerteile und Tragflächen, die auf der Bahnfahrt abgenommen 
waren, wurden wieder angeſetzt. Meine Maſchine war zuerſt 
fertig. Nach einem kurzen Probefluge, der zeigen ſollte, ob die 
Maſchine recht verſpannt ſei, flog ich nach Rethel, wo ich meine 
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Fliegerausrüſtung, Decken uſw. zur Aufbewahrung übergeben 
hatte. Abends langte ich wieder zu Hauſe an. 

Mein Burſche war ſoeben mit dem Einrichten des Zimmers 
fertig, als der Befehl kam, dafs ſich die Abteilung ſofort marſch⸗ 
bereit zu machen habe, um nach Douai abzufahren. Am nächſten 
Morgen wurde alſo wieder der Koffer gepackt, die Flugzeuge ab⸗ 
gebaut und alles verladen, fo daſß wir mittag um 2 Uhr weg⸗ 
fahren konnten. Mit gemiſchten Gefühlen verlieſſen wir Pont 
Faverger, denn es war ein hübſches Dorf. Allerdings hatten wir 
kriegeriſch und fliegeriſch wenig zu erwarten. Anders bei Douai, 
denn man wußte, daſß die Franzoſen verſuchen würden, bei Arras 
durchzukommen. Alſo beſtand dort eher die Möglichkeit, ſich nütz⸗ 
lich zu machen. — Nach acht Stunden Fahrt kamen wir an, 
mußten aber volle vierundzwanzig Stunden vor Douai liegen 
bleiben, weil die Laderampe durch andere Züge beſetzt war. Als 
auch dieſe Zeit vorbei war, wurde raſch abgeladen und zum Flug⸗ 
platz gefahren, der etwa 4 km von Douai entfernt iſt. Er iſt ſchon 
zu Friedenszeiten ein Flugplatz geweſen. 

Unſere Zelte waren bald aufgeſchlagen. Mein Zelt war zuerſt 
fertig, wie ſich das gehört. In die Stadt zurückgekehrt, fand ich 
dort nach langem Umherirren, ſpät abends, mein Quartier. Ich 
wohnte bei einer alten Frau, alles war entſetzlich ſchmierig. 

Douai iſt ein kleines Städtchen, ſchätzungsweiſe fo groß wie 
Stendal, nur ſo entſprechend dreckig, wie ſich das für Frankreich 
gehört. Zur Zeit iſt es ſehr ſtark mit Militär belegt, weshalb wir 
alle nur mäßig gute Unterkunft gefunden hatten. Unſer Beſtre⸗ 
ben war nun, beſſere Quartiere und ein Kaſino zu finden. Des⸗ 
halb machten ſich Leutnant v. Teubern, Leutnant Boelcke und ich 
auf die Suche. 

Unſer Bemühen war auch erfolgreich, wir fanden ein kleines 
Haus, das tadellos für zwei Herren Quartier bot, eine leerſtehende 
Villa. — Wir holten uns den Schlüſſel und ſiehe da, es gab ein 
kleines Kaſino für uns, beſtehend aus Schreib⸗, Ef: und Rauch⸗ 
zimmer. Im erſten Stock waren zwei groſze Zimmer mit Bad, 
im zweiten ein großes und ferner zwei kleinere Zimmer. Das 
große belegte ich mit Beſchlag, fo dafs ich jetzt tadellos unter⸗ 
gebracht bin. . 

Am nächſten Morgen war das Einfliegen der Maſchinen bald 
beendet, dann waren wir dienſtfrei. Wir drei gingen zuſammen 
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in die Stadt: v. Teubern (Beobachter), Boelcke (Führer) und ich. 
Bald ſtellte ſich heraus, daß wir drei ſehr gut zuſammenpaſßten. 
Wir drei rauchen nicht, trinken ſo gut wie nie Alkohol, eſſen aber 
gern Kuchen. v. Teubern kenne ich ſchon ſeit einigen Jahren aus 
dem Kadettenkorps. Boelcke iſt ein tüchtiger Sportsmenſch auf 
den verſchiedenſten Gebieten. Er iſt ein auſzerordentlich ruhiger 
und beſonnener Menſch mit vernünftigen Anſichten und, obwohl 
feit Anfang des Krieges Flieger und ſchon lange Zeit bei Ab⸗ 
teilung 13 im Felde, dank ſeiner Lebensweiſe durchaus nicht ner⸗ 
vös. Dabei fliegt er ganz ausgezeichnet und hat ſchon das Eiſerne 
Kreuz I. Klaſſe. 

Am nächſten Tage ſollten die Kriegsflüge beginnen. Ich hatte 
den Auftrag, mit v. Teubern zu fliegen. Um 5 Uhr ſtanden wir 
auf, und um 6 Uhr waren wir flugbereit. Zwei Tage erſchienen 
wir vergeblich auf dem Platze, da es ſtändig regnete. Endlich am 
dritten Tage war uns Petrus hold. 

Die Abteilung 20, die ſchon lange hier liegt, hatte uns die 
furchtbarſten Dinge erzählt: Es ſei ausgeſchloſſen, die franzöſiſche 
Linie zu überfliegen, denn die franzöſiſche Artillerie ſchöſſe aus⸗ 
gezeichnet. Unter 3000 m zu fliegen, ſei unmöglich. Aufßerdem 
ſeien die franzöſiſchen Flugzeuge alle mit Maſchinengewehren aus⸗ 
gerüſtet, weshalb man auch aus dieſem Grunde nicht über die 
Linie könne. Ich ſtieg als erſter der Abteilung auf und, wie ich 
nach meiner Rückkehr erfuhr, auch als einziger. 

Als vorſichtiger Mann flieg ich auf Grund dieſer Warnungen 
bis auf 2700 m und war aufs Schlimmſte gefaßt. Die feindliche 
Artillerie ſchoſß lebhaft und auch nicht ſchlecht. Trotz eines feind⸗ 
lichen Flugzeuges, das bemüht war, uns zu erreichen, erledigten 
wir unſeren Auftrag. Mit großer Freude wurden wir bei un⸗ 
ſerer Rückkehr von der Abteilung begrüßt, als diejenigen, die das 
Eis der Abteilung gebrochen hätten. 

Im ganzen habe ich jetzt hier ſieben Flüge, zum Teil mit recht 
nettem Erfolg hinter mir. Teils bin ich mit v. Teubern, teils mit 
meinem eigentlichen Beobachter, Hauptmann Ritter, geflogen. 
Unſere Aufgabe iſt es in der Hauptſache, die feindlichen Stellun⸗ 
gen zu photographieren und Bewegungen beim Feinde zu erkun⸗ 
den. In unſerem Abſchnitte liegen die bekannten Orte Arras, 
Neuve Chapelle, Neuveville, Givenchy, Souchez. Der Flugbetrieb 
iſt recht lebhaft, ganz der Tätigkeit an der Front entſprechend. 
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Vor einigen Tagen wurden hier zwei franzöſiſche Flpparate 
heruntergeſchoſſen, und vorgeſtern warfen franzöſiſche Flugzeuge 
28 Bomben auf unſeren Platz, ohne etwas zu treffen. Geſtern 
wurde eines unſerer Flugzeuge von drei feindlichen angegriffen. 
Es muſßte ausweichen, und nach mehreren Schüſſen war es ge⸗ 
zwungen zu landen, ohne dasz die Inſaſſen wuſzten, wo fie 
waren. Groß war natürlich ihre Freude, als fie öſtlich Bpern, 
alſo in unſerem Gebiet gelandet waren. Der Apparat war bei 
der Landung völlig unbrauchbar geworden. Ein Oberleutnant 
und ich holten die beiden im Auto ab. Der Führer war beim Lan⸗ 
den in Schützengräben geraten, die unſere Truppen erſt vor eini⸗ 
gen Wochen den Engländern abgenommen haben. 

Schon ſeit mehreren Wochen ſind die Franzoſen und Eng⸗ 
länder bei Arras⸗Souchez bemüht, durchzubrechen, aber es ge⸗ 
lingt ihnen nicht und wird ihnen auch nicht gelingen. Wohl neh⸗ 
men ſie einmal einen Graben, aber das geſchieht mit ganz unge⸗ 
heueren Derluften. Wenn fie dazu auch Farbige nehmen, ſo 
werden ſie dieſes Syſtem trotzdem nicht beibehalten können. Die 
große Winterſchlacht in der Champagne war ja ähnlich, wo fie 
einen Gewinn von einigen room Boden mit den unglaublichſten 
Verluſten erkauft haben. 

Daß Italien nun auch mitmacht, ſchadet weiter nichts. Kuſßer⸗ 
ordentlich erfreulich iſt das Aufgeben des Dardanellen⸗Angriffes, 
die Einſchlieſzung von Prezymifl oder wie das Ding heißt, die 
Kanzlerrede und die Luſitania⸗Note. 


Der erſte Luftkampf 


Douai, den 3. Juni 1915. 

Obwohl ich erſt geſtern einen langen Brief an Dich abgeſchickt 
habe, ſchreibe ich Dir heute trotzdem ſchon wieder. Bei meinem 
geſtrigen und heutigen Fluge habe ich das erſtemal Schwierig⸗ 
keiten gehabt. Lin. v. Teubern war beide Male mein Beobachter. 
Wir waren 2500 m hochgeſtiegen und verſuchten zuerſt bei Arras 
über die Linie zu fliegen. Da kam uns ein feindliches, mit M. G. 
bewaffnetes Flugzeug entgegen. Ich drehte deshalb um und flog 
nördlich nach Lens, um dort die Linie zu überfliegen. Auch da 
kam mir ein Feind entgegen. Ich flog weiter und gerade auf ihn 
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los. Als der feindliche Apparat ſah, dafs ich weiter flog, fürch⸗ 
tete er wahrſcheinlich, ich könnte ein M.. an Bord haben, drehte 
um und flog zurück. Darauf wendete ich mich in die Richtung, 
die meine Aufgabe verlangte. Kaum ſah der Feind das, als er 
ſchon wieder auf mich zukam. Nun flog ich wieder auf ihn zu, 
gleich machte er wieder kehrt. Dieſes ſchöne Spiel wiederholte 
ſich ſo lange, bis wir unſeren Kuftrag, das Photographieren be⸗ 
ſtimmter feindlicher Stellungen, ausgeführt hatten und unbehel⸗ 
ligt zurückfliegen konnten. 

Am nächſten Tage hatten wir einen ähnlichen Auftrag. Wir 
flogen über der Stellung hin, und Ltn. v. Teubern photogra⸗ 
phierte. Von weitem ſah ich einen Farman⸗Doppeldecker, einen 
Feind, auf uns zukommen. Er mochte etwa 200 m höher ſein als 
wir, Er kam immer näher und war ſchlieſtlich, weil ſenkrecht über 
uns, nicht mehr zu ſehen, denn nach oben iſt die Kusſicht durch 
die Tragflächen verſperrt. Plötzlich hörte ich das bekannte tack 
tack tack tack des M.G.s. Rechts ſehe ich in der Tragfläche kleine 
Löcher entſtehen. Nach etwa zehn Schuß war eine kleine Pauſe. 
Inzwiſchen hat Teubern ſechs Aufnahmen gemacht, wollte aber 
weiter photographieren. Jetzt geht das Schieſßen wieder los. Plötz⸗ 
lich höre ich, wie die Geſchoſſe auf Eiſen oder Blech aufſchlagen. 
Wenn mir das Bieſt den Motor zerſchieſzt, iſt nichts mehr zu 
machen! Endlich iſt Teubern fertig. Es iſt ein abſcheuliches 
Gefühl, ohne ſelbſt ſchieſzen zu können, zu warten, bis man viel⸗ 
leicht getroffen wird! Jet wieder der Lärm, als ob jemand ge⸗ 
gen eine Blechplatte trommelt. 

endlich iſt Teubern fertig. Jetzt raſch 200 m tiefer und dann 
ſofort Richtung Douai und unverfehrt landete ich auf unſerem 
Platze. 

Nach der Landung wurden die Schuſßlöcher gezählt. In den 
Tragflächen ſind etwa fünf bis ſechs harmloſe Schüſſe. Nur 
einer hat den Hauptholm geſtreift, ohne ihn zu zerbrechen. Durch 
den Bock, auf den der Motor aufgebaut iſt, iſt ein Schuß glatt 
durchgegangen. Die Blechhaube, die den Motor nach unten ab⸗ 
ſchlieſßt, ſieht aus wie ein Sieb. Das iſt ein Beweis, dafs die Eng⸗ 
länder Zerſchellgeſchoſſe (Dum-Dum-Munition) haben, denn es 
ſind an der Blechhaube nur zwei Einſchüſſe, aber zehn bis zwölf 
Kusſchüſſe zu ſehen. Die Geſchoſſe find alſo im Inneren zer⸗ 
ſchellt. — Meine Maſchine ift die erſte, die hier dermafsen im 
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feindlichen Feuer zugerichtet wurde. Wir freuen uns für dies⸗ 
mal, gut runtergekommen zu ſein. 

getzt habe ich endlich auch mal was erlebt. — Aber nicht nur 
erlebt habe ich etwas, ſondern auch etwas erhalten, denn heute 
überreichte mir unſer Hauptmann unter anerkennenden Worten 
das Eiſerne Kreuz II. Klaſſe. 

Für heute iſt das alles, was ich Dir erzählen kann. 


Man bewaffnet ſich 


Douai, den 25. Juni 1915. 

Diesmal brauche ich mich wegen meines Nichtſchreibens nicht 
zu entſchuldigen, denn, hätte ich auch noch fo fleißig geſchrieben, 
es wäre nichts angekommen, da hier ſeit einigen Tagen wieder 
Poſtſperre iſt. Soviel ich weiß, beſteht fie auch heute noch, aber 
ich will den heutigen Regentag benutzen, zu ſchreiben und zunächſt 
Deine Fragen beantworten. 

Ganz zweifellos war und iſt hier fliegeriſch eine der ſchwierig⸗ 
ſten Gegenden, denn die Franzoſen haben hier allerhand Abwehr⸗ 
mittel gegen Flieger zuſammengebracht. Deshalb ſagte uns auch 
Abteilung 20, die ſchon ſeit ſieben Monaten hier liegt, von der 
Unmöglichkeit, über die feindliche Linie hinüberzufliegen. Teu⸗ 
bern und ich waren von unſerer Abteilung die erſten, die bewie⸗ 
fen, daß es doch möglich iſt. Inſofern haben wir das Eis (das 
Vorurteil) der Abteilung gebrochen. Jetzt iſt es für unſere Ab⸗ 
teilung durchaus nichts Auſzergewöhnliches, wenn eine unferer 
ſchnellen Maſchinen 25 —30 km hinter die Front der Franzoſen 
fliegt. Daß in der Tat nicht viel geflogen wurde, ſah man ja an 
Abteilung 20. Wir haben ſehr viel Flüge gemacht. Bei der Ab⸗ 
teilung hier habe ich die meiſten (21 Flüge), dann Ltn. Boelde 
mit 19. Aber dieſer hat [hen bei Abteilung 13 60—70 Flüge 
gemacht. 

Wie Du wohl in der Zeitung geleſen haben wirſt, wurde bei 
Douai ein feindliches Flugzeug zur Landung gezwungen. Unſer 
Hauptmann fuhr dahin und ſah, daſß es ein M. G. hatte. Dies 
erbat er ſich bei den betreffenden Leuten, die über die Beuteſachen 
verfügten, und erhielt es auch. Nun wurde das erbeutete fran⸗ 
zöſiſche M. G. in unſere ſchnellſte, am beſten ſteigende Maſchine, 
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eine ſogenannte kleine L. B. G., eingebaut, und zwar nach den Ans 
gaben unſeres Hauptmanns. Dieſe kleine L. B. G. flog Ltn. Boelcke. 

Die kleine L. B. . macht etwa 120 km in der Stunde, fleigt 
etwa 2000 m in 20—22 Minuten und erreicht in der Stunde 
32003300 m. Die normale 2.0.6. ſchafft in höchſtens 40 Mi⸗ 
nuten 2000 m und in der Stunde etwa 22002300 m. 

Nun kam eines Tages ein richtiges Kampfflugzeug, d. h. 
ein Flugzeug mit 150 PS- Motor, gleich von der Fabrik als 
Kampfflugzeug mit M. G. gebaut. Das bekam natürlich unfer 
älteſter und beſter Flieger, Zen. Boelcke. Sein bisheriges „Hilfs“ , 
Kampfflugzeug mit dem Beute⸗M. G. bekam der nächſtbeſte, das 
war ich. So habe ich jetzt die kleine L. B. G., die viel ſchneller fliegt 
und ſteigt, aber auch etwas ſchwerer zu fliegen iſt. Gleich am 
erſten Tage bin ich mit der Kiſte auf 3200 m geſtiegen, einige 
Tage darauf ſogar auf 3500 m. 

Das nächſte, was ich machen ließ, war, daß ich das M. G. 
nach meinen Gedanken einbauen lieſz. Das iſt fo nett gelungen, 
daß es nicht nur allgemein gefällt, ſondern auf Befehl des Haupt⸗ 
manns photographiert wurde und dem Stabsoffizier der Flie⸗ 
ger als ein beſonders gut gelungener Einbau eines erbeuteten 
M.. vorgelegt wurde. Ich ſchicke Dir die Bilder mit. Inſaſſen 
ſind Monteure. Die Rolle iſt eine Trommel, auf die ein Stahl⸗ 
band mit 100 Patronen aufgerollt iſt. Die 1oo Schuß können in 
zehn Sekunden rausgefeuert werden. 

Wenngleich das „Hilfs“⸗Kampfflugzeug nur ein Behelf iſt, 
ſo kann mein Beobachter doch wenigſtens knallen, und das macht 
auf die franzöſiſchen Flieger ſchon einen nachhaltigen Eindruck. 

Ich habe ſchon einige Flüge auf meiner neuen Maſchine ge⸗ 
macht. Bei unſerem zweiten Fluge hatten wir einen Luftkampf, 


der damit endete, dafs wir landen muſßten. Der Feind, der auch 
über ein M. G. verfügte, brachte uns einen Schuß in den Benzin⸗ 
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behälter bei. Im Augenblick war das Benzin ausgelaufen und 
ich mußte ſchleunigſt landen. Das Gefhoß habe ich mir aufbe⸗ 
wahrt. Es iſt ein franzöſiſches Kupfergeſchoſz, an den Seiten ſieht 
man die Eindrücke des Gewehrlaufes. Mit der Spitze iſt es auf 
dem Meſſingblech des Benzinbehälters entlanggerutſcht, dadurch 
mit Meſſing überzogen und die Spitze breitgeſchlagen. 

Bei einem anderen Fluge hatten wir mehr Glück. Es gelang 
uns, zwei feindliche Flieger in die Flucht zu ſchlagen. Ob ſie et⸗ 
was abgekriegt haben, wiſſen wir nicht. Da wir nur die zwei 
Kampfflugzeuge haben, habe ich nun bedeutend mehr zu tun, 
denn wir müſſen die anderen, die nicht bewaffnet find, bei ihren 
Flügen beſchützen. 

In jüngſter Zeit haben wir noch zwei kleine Kampf⸗Eindecker 
aus der Fabrik Fokker bekommen. Hauptſächlich um dieſe 
neuen Kampfmaſchinen zu ſehen, war geſtern der Kronprinz von 
Bayern auf dem Platze und hat unfere und die Abteilung 20 be⸗ 
ſichtigt. — Direktor Fokker, der Erbauer des Kampfflugzeuges, 
wurde ihm vorgeſtellt. Dieſer, ſowie ein Leutnant Parſchau, flo⸗ 
gen ihm die Maſchine vor und ſchoſſen aus der Luft auf die Erde. 
Befonders Fokker ſetzte uns mit feinem Können in Erſtaunen. 

Nachdem an der Oſtfront Lemberg von uns genommen war, 
wurden hier abends von IO—II Uhr alle Glocken geläutet. Es 
war ein eigenartiges Gefühl, als in Frankreich, im beſetzten Ge⸗ 
biet, zu einem Siege der Deutſchen die franzöſiſchen Glocken läu⸗ 
teten. 

Das wären alle Neuigkeiten. 


Erfolg und Fortſchritt 


Douai, den 17. Juli 1915. 

Su erzählen habe ich wieder eine ganze Menge. Es iſt ja auch 
[bon eine ganze Weile her, ſeit ich Dir geſchrieben habe. 

Schon in meinem letzten Briefe erwähnte ich, dafs Direktor Fok⸗ 
ker einen in ſeiner Fabrik gebauten Kampfeindecker vorgeführt 
hat. Er iſt einer der älteſten und beſten Flieger. Dem habe ich 
ſehr gut gefallen. Nicht nur in fliegeriſcher Beziehung, ſondern 
auch in bezug auf meine Lebensweiſe, da ich nicht rauche, trinke 
und immer ſehr zeitig nach Haufe gehe. Ich bin nie länger als 
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bis Io Uhr im Kaſino. Eines Tages erfuhr er, dafs ich nicht ak⸗ 
tiver Soldat, ſondern Ingenieur ſei. Am nächſten Tage fragte er 
mich, ob ich nach dem Kriege in ſeine Fabrik eintreten wollte, zu⸗ 
nächſt als Chefpilot, ſpäter als Ingenieur, ſobald ich mir die nöti⸗ 
gen Kenntniſſe angeeignet hätte. Solche Leute wie ich, brauche er, 
ſie ſeien aber ſelten zu finden! Wir haben alles ausgemacht. Ich 
würde ein „Fixum“ bekommen, auſzerdem einen Gewinnanteil 
an jedem von mir abgenommenen Apparat, ſowie an jedem von 
mir ausgebildeten Schüler. Er hat ſich verpflichtet (unter Zeu⸗ 
gen), mich nach dem Kriege zu berückſichtigen, ich jedoch bin in 
keiner Weiſe verpflichtet. Wenn ich alſo nicht will, wird's nichts. 
Iſt das nicht ein ſchöner Erfolg eines ordentlichen Lebens. Ich bin 
ſehr froh, daß ich für den Notfall etwas Greifbares nach dem 
Kriege habe. — Seit einigen Tagen iſt Fokker wieder fort, hat 
aber einen ſolchen Kampfeindecker hiergelaſſen. Dieſen fliegt jetzt 
Ltn. Boelde, 

Die kleinen Dinger nehmen mein ganzes Intereſſe in Anfprud. 
Es ſind hübſche Maſchinen, ſie ſind leicht, ſchnell und beweglich. 
Der Führer fliegt allein. Das M. G., das durch den Propeller⸗ 
kreis ſchieſßt, bedient er ſelbſt. Das Flugzeug iſt nur zum Kampf 
gegen feindliche Flieger, nicht zum Kufklären gedacht. 

Den 150 PS-Kampfdoppeldeder, der freigeworden iſt, da Lin. 
Boelcke jetzt den Kampfeindecker fliegt, habe ich bekommen. Damit 
kann ich als junger Flieger ſehr zufrieden ſein, das iſt ja ſchon 
ein Fortſchritt. Denn mit dieſen Kampfmaſchinen, ſogenannten 
C- Flugzeugen, kann man über die feindliche Linie fliegen, ohne 
beim Herannahen eines feindlichen Fliegers das Gefühl unbeding⸗ 
ter Unterlegenheit haben zu müſſen, das man bei den anderen 
Maſchinen, die nicht mit M. G. ausgerüftet find, zweifellos hat. 
Bei den Maſchinen, die ich bisher geflogen habe, war Rusreiſßen 
immer noch die beſte Abwehr feindlicher Flieger. Das wird nun 
anders. 

Die Maſchine iſt ſchon kampferprobt, denn vor einigen Tagen 
haben Ltn. Boelcke als Führer und Ltn. v. Wühliſch als Beobach⸗ 
ter mit dieſer Maſchine einen franzöſiſchen Paraſol⸗ Apparat ab» 
geſchoſſen. War das eine Freude in der Abteilung! v. Wühliſch 
bekam das C. K. I; Boelcke hatte es ja ſchon. 

Ohne Übertreibung kann man behaupten, daſß die Abteilung 62 
wieder etwas Schwung in die Fliegerei bei Douai gebracht hat. 
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Wir haben uns großartig eingeführt, was ſich erſtens in Belobi⸗ 
gungen des Prinzen Heinrich und des Kronprinzen von Bayern, 
des Führers der 6. Armee zeigt, als auch vor allen Dingen darin, 
daß unſer Führer alles erreicht, was er im Intereſſe der Allge⸗ 
meinheit fordert. Zo iſt in der Nachbarſchaft eine Abteilung, die 
noch auf den alten L. B. G. von 1o0 PS fliegen muß. Sie haben 
noch keine modernen Maſchinen erhalten. Wie haben wir uns 
inzwiſchen verbeſſert! Wir find mit ſechs großen, alten L. B. G. 
ausgezogen. Während es bisher Abteilungen gab, die 5— 0 Mo⸗ 
nate im Felde waren, ohne ein Kampfflugzeug zu bekommen, 
erhielten wir, nachdem wir erſt vier Wochen im Felde waren, 
ein 150 PS L. B. G.⸗Kampfflugzeug. Inzwiſchen iſt ſchon wieder 
ein L. B. G.⸗Kampfflugzeug unterwegs, ſo daß wir jetzt ſchlieſßlich 
nur noch eine unſerer alten großen L. B. G. haben. Alfo kann 
man wohl ſagen, daß ſich die Abteilung hervorragend entwickelt 
hat. Auch ich perſönlich kann auſzerordentlich zufrieden fein, daſß 
man mir als fo jungen Flieger ſchon ein Kampfflugzeug an⸗ 
vertraut hat. Als ich in Lille einem Bekannten, der auch Flieger 
iſt, erzählte, ich flöge ein So PS-Kampfflugzeug, fragte er ganz 
erſtaunt: „Sind Sie denn der älteſte Flieger in Ihrer Abteilung?“ 
— Das bin ich nun ganz und gar nicht. Bon den neun Führern 
unſerer Abteilung ſind ſechs älter, nur zwei jünger als ich. (Hier 
iſt das Fliegeralter gemeint.) 


Berflogen 


Am letzten Montag hatte ich ein Erlebnis, das recht unange⸗ 
nehm hätte werden können, das aber ſchlieſzlich noch ganz gut 
abgelaufen iſt. 

Nach einer Reparatur wollte ich auf meinem Isoer L. B. G. 
ausprobieren, ob die Benzinzufuhr gut arbeitet, weil ſie mitunter 
in größerer Höhe ausgelegt hatte. Der Himmel war ziemlich 
bewölkt. Es herrſchte ſtarker Weſtwind. Ich ſtieg höher und 
höher. Nach einer Stunde war ich 3700 m hoch, die gröſßte Höhe, 
die ich bis jetzt erreicht habe. Als ich runter ſah, war von der 
Erde nichts mehr zu ſehen, etwa rooo m unter mir war eine 
dichte Wolkenſchicht. Ich hatte während des Steigens nicht auf 
die zunehmende Wolkenbildung geachtet. Ich war ohne Beobachter 
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aufgeſtiegen, nur von einem Monteur als Ballaſt begleitet. Wo 
war ich? 

Ich kreiſte noch eine halbe Stunde in der Hoffnung, die Wol⸗ 
ken würden ſich teilen, aber vergeblich. Schließlich entſchloſß ich 
mich durch die Wolken zu ſtoſzen. Als ich unter den Wolken war, 
war ich noch 1200 m hoch. Das Gelände war mir völlig unbe⸗ 
kannt. Ich verſuchte es, die Gegend auf meiner Karte wiederzufin⸗ 
den, aber ohne Erfolg. Um mich zu orientieren, beſchloſß ich, da 
nichts Auffallendes zu ſehen war, zu landen und ſuchte ein ge⸗ 
eignetes Feld. Rechts unter mir lag ein rieſiger, viele Kilometer 
langer und breiter Wald. Links erſtreckte ſich ein großer freier 
Plat. Er ſchien mit Kartoffeln oder Rüben beſtanden zu fein. 
Ih ſetzte zum Gleitflug an und war ſchon bis auf zoom her⸗ 
untergekommen, als ich ſehr lebhaft von Artillerie beſchoſſen 
wurde. Ich gab ſofort wieder Gas und flieg Jo ſchnell wie mög ⸗ 
lich; ſo entkam ich wunderbarerweiſe mit einigen Löchern in den 
Tragflächen. 

Auf Grund der ſoeben erfahrenen unfreundlichen Begrüßung 
glaubte ich beſtimmt, mich über feindlichem Gebiet zu befinden. 
Wo ich aber auch fein mochte, in öſtlicher Richtung muſßte deut⸗ 
ſches Gebiet liegen. Auf Grund dieſes zweifellos weiſen Schluſſes 
flog ich in ſchnurgerader Linie nach Oſten. Ich ſtieg und bald 
war ich wieder über den Wolken. In 2500 m Höhe überraſchte 
mich ein Schneegeſtöber, Jo dafs ich einige Zeit nichts mehr ſehen 
konnte. Die Sonne zu meiner Rechten, flog ich geradeaus. Nach 
einer Stunde zerteilten ſich die Wolken. Eine entzückende Land⸗ 
ſchaft war unter mir. Ich glitt auf 1200 m hinab, aber trotz der 
Höhe war mir die Erde ſchon greifbar nahe. Das Gelände glich 
dem Harz. Die Berge muſßten ziemlich hoch fein, denn mein Hö⸗ 
henmeſſer zeigte noch rooo m und doch war die Erde ganz dicht 
unter mir. Bald erkannte ich an der Bauart der Häuſer, an der 
Abgrenzung der Wieſen, kurz an dem Charakter der Landſchaft, 
dafs ich in Belgien war. Jetzt galt es einen Landungsplatz zu 
finden. 

Das war wahrlich keine leichte Sache in dieſer Gegend. Viermal 
habe ich zum Landen angeſetzt, und jedesmal, wenn ich nur noch 
5—ıom hoch war, ſah ich, daſß die ausgewählte Wieſe von Grä⸗ 
ben und anderen Hinderniſſen durchzogen war. Endlich fand ich 
eine kahle Bergkuppe, eine Wieſe, die nur am Fuß und auf dem 
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Kamm von einer Hecke umzäunt war. Der Hang ſtieg von Nor⸗ 
den nach Süden ſteil an, ich muſßte aber wegen des ſtarken Win⸗ 
des von Oſten nach Weſten landen. 

eben fange ich die Maſchine ab, da ſetzt auch ſchon das linke 
Rad (wegen der Steigung) auf und bricht weg. Zum Glück wurde 
die Geſchwindigkeit durch das Bergaufrollen ſtark vermindert. 
Trotzdem kippt der Schwanz hoch, und der Propeller ſplittert. 
Einige Splitter reifen Löcher in die obere Tragfläche, die Ma⸗ 
ſchine ſteht auf dem Motor und ich hänge in dem Anſchnallgurt. 
Meinem Begleitmann hatte ich ſchon vor der Landung zugerufen: 
„Achtung! Feſthalten, es gibt Bruch!“ So hatte er Zeit gehabt, 
ſich auf das Kommende vorzubereiten und alles war gut abge 
laufen. Wir ſtiegen aus, um uns den Bruch anzuſehen. Es war 
in der Tat nur das linke Rad und die Luftſchraube gebrochen. 
Der Berg war viel ſteiler, als ich erſt gedacht hatte. Mindeſtens 
fo, wie unſer Loſchwitzer Weinberg am Luſthäuschen. Laut Hö⸗ 
henmeſſer waren wir noch 850 m höher als in Doual. Nachdem 
ich mir zu meiner Landung Glück gewünſcht hatte und herbei⸗ 
geeilte Landſturmleute die Bewachung der Maſchine übernommen 
hatten, begannen wir den Abſtieg. 

Ich ſelbſt ging, von den Offizieren der dort ſtehenden Kompa⸗ 
nie aufs liebenswürdigſte aufgenommen, zum Geſchäftszimmer 
und telegraphierte an meine Abteilung: „Soeben bei Trooz zwi⸗ 
ſchen Lüttich und Verviers gelandet. Baue ab und komme mit 
Bahn.“ Als mein Hauptmann das Telegramm bekam, ſoll er 
geſagt haben: Bei Trooz gelandet. Na, da iſt die Kiſte futſch, 
denn dort iſt kein Gelände zum Landen. (Er kannte die Gegend 
vom Aluguft vorigen Jahres.) 

Wie war es möglich geweſen, die Strecke Douai— Lüttich in 
einer Stunde zurückzulegen? Später erfuhr ich, daß wir in 
2500 m Höhe einen Wind von 30 seh / m hatten, das find in der 
Stunde 108 km! Dazu kam noch die Geſchwindigkeit meiner Ma⸗ 
ſchine, fo daß ich in der einen Stunde eine Strecke von mehr als 
200 km zurücklegen konnte. 

Nach Tiſch wandte ſich meine Sorge wieder der Maſchine zu, 
denn ich muſßte abbauen, da an einen Abflug wegen des ſchwie⸗ 
rigen Geländes auch dann nicht zu denken geweſen wäre, wenn 
ich Erſatzteile bekommen hätte. Nach meinen Angaben wurde der 
Apparat von unkundigen Händen abgebaut und unter den gröſß⸗ 
7 Immelmann 


98 Kriegsanfang und Fliegers Werdegang 


ten Schwierigkeiten einen ſchmalen ſchlechten Weg hinunter zum 
Bahre 16250 Zwölf 92 55 trugen die rechte Fläche, zwölf 
Mann die linke Fläche, acht Mann begleiteten den von zwei 
Pferden gezogenen Rumpf, ein Wagen brachte die Steuer⸗ und 
Dämpfungsflächen. 9 

Inzwiſchen hatte ich um Stellung eines Eifenbahnwagens ger 
beten. Nach mancherlei Schwierigkeiten wurde er mir zugefagt. 
Als ich um ½ 10 Uhr abends mit meinen Teilen ankam, ſtand 
der Wagen ſchon da. Sofort begannen wir, das Flugzeug zu ver⸗ 
laden. Man wollte mich an den Güterzug anhängen, der um 
3 Uhr früh nach Lille fuhr. Da wäre ich erſt abends angekom⸗ 
men. Verzweifelt ſtellte ich dem Bahnhofskommandanten vor, 
daß ich unbedingt jo ſchnell als möglich nach Douai kommen 
müſßte, und ſchlieſzlich erreichte ich es tatfächlich, daß ich an den 
um 10,27 Uhr abgehenden Poſtzug angehängt wurde. Ich fuhr 
unmittelbar bis Douai, telephonierte der Abteilung meine Fine 
kunft um 1T Uhr, und um 12 Uhr ſtand ich mit meiner Ma⸗ 
ſchine ſchon wieder auf dem Platz. 

Schnell verſammelte ich einige Monteure, die wie wild zu ar 
beiten begannen: Ein Rad wieder aufgeſetzt, ein neuer Propeller 
aufgeſchraubt, die Tragflächen angeſetzt und verſpannt und die 
Löcher geflickt. 20 Mann muſzten fieberhaft arbeiten. 

Um 2 Uhr, alfo ſchon nach zwei Stunden, war der Vogel fix 
und fertig, fo daſß ich zum Hauptmann gehen und mich von 
Trooz zurückmelden konnte. Er war nicht ſehr gut geſtimmt und 
fragte nur: „Wie ſteht es mit der Maſchine?“ Dieſe Frage hatte 
ich erwartet und hatte mich deshalb ſo beeilt. Ich war froh, als 
ich ihm melden konnte: „Die Maſchine ſteht flugbereit im Zelt.“ 
Da bellten ſich feine Züge ſichtlich auf. Er wünſchte mir Glück 
zu dem guten Ausgang des Fluges und fügte hinzu: „Wenn Sie 
dis kite zerſchmiſſen hätten, hätten Sie die älteſte Mafchine der 
9 üing fliegen müſſen.“ So aber iſt alles beim alten geblieben. 
Di der Abteilung hatte man mich ſchon für verloren gehalten. 
dab Freude des Wiederſehens war bei allen echt. Am Nachmittag 
ich > Be ausgeſchlafen, denn es war kein Flugwetter und 
wagen no müde, da ich die ganze Nacht auf dem offenen Güter⸗ 

den beim Flugzeuge Wache gehalten hatte. 
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Fernaufklärer 


Douai, den 31. Juli 1915. 

Daß Du ſo lange ohne Nachricht von mir bliebſt, iſt nicht meine 
Schuld, es war wieder einmal Poſtſperre. Jegt iſt fie zu Ende. 

Du möchteſt gern willen, welcher Art meine Tätigkeit iſt, ſeit 
ich den Kampf⸗D. O. fliege. Sie iſt dreifacher Art: 

T. Liegt uns in der Hauptſache die Fernaufklärung ob, 

2. haben wir nach Möglichkeit. die unbewaffneten Flugzeuge 

bei Erledigung ihrer Aufträge zu ſchützen und 

3. haben wir die feindlichen Flieger nach Kräften in ihrer Tä- 

tigkeit zu ſtören. 

Unter dieſen Abſatz fällt auch die ſogenannte Luftſperre, d. h. 
eine Wache über den Linien, um feindliche Flieger daran zu hin⸗ 
dern, hinter unſere Stellungen zu blicken. Dieſe Tätigkeit iſt be⸗ 
ſonders dann lohnend, wenn der Feind ſich durch Aufklärungs⸗ 
flüge ein Bild vom Stande der Ereigniſſe auf der Erde machen 
will. 

Vor einigen Tagen hatte unſere Artillerie die Abſicht, einen 
Feuerüberfall auf die feindlichen Linien zu machen, d. h. ſie wollte 
zu einer beſtimmten Zeit (nachm. 5—7 Uhr) eine groſze Menge 
von Geſchoſſen auf die feindlichen Stellungen ſchleudern. Da eine 
Batterie feuernd gut zu erkennen iſt, werden natürlich feind⸗ 
liche Flieger ſofort aufſteigen, um die feuernden Batterien zu fin⸗ 
den und ihrer Artillerie die Stellung zu melden, jo dafs dieſe wie⸗ 
derum genauer ſchieſzen kann. Wir haben nun die Aufgabe, feind⸗ 
lichen Fliegern den Einblick in unſere Stellung zu verwehren. In 
der Tat haben zwei Flieger verſucht, etwas zu ſehen, aber jedes⸗ 
mal ſtürzten wir wie ein Habicht auf fie zu, fo dafs keiner länger 
als fünf Minuten da war. Vor einem deutſchen Maſchinengewehr 
ſcheinen die Leute einen hölliſchen Reſpekt zu haben. Wir hatten 
in der Seit prächtig Gelegenheit, die Wirkung der Artillerie zu be⸗ 
obachten. Häufig zeigten bis zu 500 m aufſteigende Rauchſäulen 
an, daß beim Feinde ein Munitionslager oder etwas Ähnliches 
in die Luft geſprengt war. Es war ein ſchöner Anblick. Der Lohn 
für unſere Tätigkeit iſt auch nicht ausgeblieben. Denn im An⸗ 
ſchluß an meine Auszeichnung mit dem E. K. II iſt mir am 
15. Juli die Friedrich⸗Kluguſt⸗Medaille in Silber, „Für Tapfer⸗ 
keit vorm Feinde“, verliehen worden. 

7. 
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Der Krieg wird wohl noch eine Weile dauern. Wir haben [don 
Winterfeldzug, denn jüngſt waren in 3500 m Höhe 8 Grad 
Kälte. Unter den heutigen Barographenblättern iſt auch meine 
bisherige Rekordhöhe von faſt 4000 m verzeichnet. 

Das Wetter war die ganze Zeit ſehr wechſelnd, mal ſchön, mal 
Regen. Mein Dienſt beſtand hauptſächlich in Fernaufklärung, 
wobei wir bis St. Pol fliegen, falls nicht zuviel feindliche Flier 
ger da find. Am letzten Donnerstag war, während wir 3000m 
hoch nach St. Pol, Bethune, La Ballee geflogen waren, ein ſo 
dichter Nebel gekommen, daß die Erde nicht zu ſehen war. Ich 
ging bis auf zo m runter, um zu ſehen, wie tief der Nebel reich 
te. Da bin ich immer um Schornſteine und Türme rumgebrummt. 
Landen war unmöglich. Douai lag völlig im Dreck. Da ſind wir 
nach Lille geflogen und dort gelandet. Erſt gegen IT Uhr — wir 
waren um 5 Uhr aufgeſtiegen — hellte es ſich fo weit auf, daß 
wir nach Haufe konnten. 

Geſtern brannte Arras wieder. Schon vor einigen Tagen hat 
dort ein ungeheurer Brand gewütet. Der Rauch und Qualm iſt 
bis zu 8oo m geſtiegen und bis nach Douai gezogen. Don der 
Kathedrale iſt nicht mehr viel übrig. Jetzt kann man die ſoge⸗ 
nannte Schlacht bei Arras als beendet anſehen. 

Deine Frage, in welcher Höhe wir fliegen, iſt nicht mit einer 
Zahl zu beantworten, denn die Höhe richtet ſich ganz nach dem 
Auftrage. Will man photographieren, ſo bleibt man in etwa 
2000 bis 2200 m. Hat man Fernaufklärung, ſo ſteigen wir ge⸗ 
wöhnlich auf 2800 bis 3000 m Höhe. Luftwachdienſt verſehen 
wir in 3500 bis 3700 m Höhe und höher. Und zwar geht man 
dabei deshalb ſo hoch, weil man dann feindliche Flieger eher fieht 
und ſich von oben auf ſie ſtürzen kann. Denn es iſt leichter und 
bequemer, nach unten als nach oben zu f&ießen. Mit dieſer Tak⸗ 
tir hat ſchon vor einiger Zeit Leutnant Boelcke als Führer mit 
Leutnant von Wühlifh als Beobachter einen Franzoſen runter⸗ 
geholt, und geſtern wurde von einem Kampfflugzeuge gleicher 
Art ein engliſches Flugzeug zum Landen gezwungen. Zur Be⸗ 
antwortung Deiner weiteren Fragen: Bapaume gehört nicht zu 
unferem Abſchnitt. Auf meinem Fluge nach Verviers bin ich rein 
öſtlich geflogen. 

Alfo Franz iſt in den Bogefen? Da iſt jetzt wieder etwas mehr 
los. — Ja dieſe furchtbar ſchweren Geſchütze müffen die Fuß- 


Fernauftlärer 101 


artilleriſten allerdings haben, dies iſt zwar entſetzlich, aber hof⸗ 
1 paſſiert ihnen im Laufe des Krieges nicht noch Schlim⸗ 
meres! 

Geflogen bin ich wieder ſehr viel. Am meiſten von der Abtei⸗ 
lung. — Bisher hat unſere Abteilung in den bisherigen Luft⸗ 
kämpfen noch keine Verluſte. 5 

Nun zum Schluß noch eines, dann habe ich Dir, glaub ich, 
alles erzählt, was in der letzten Zeit vorgefallen iſt: 

Am 20. hatte unſer Hauptmann Geburtstag. Es war ein klei⸗ 
nes Feſt im Kaſino. Ich ging, wie immer, zeitig nach Haus. Als 
ich aber Hundchen zu Bett gebracht hatte, dachte ich ſo bei mir: 
Eigentlich müſßteſt du heute zu Ehren des Geburtstagskindes auch 
etwas länger im Kaſino bleiben. Alfo ging ich wieder zurück. 
Dort angekommen, wurde ich mit großem Hallo empfangen. 
Der Lärm wurde immer ſchlimmer, ſchlieſzlich wurde ich von 
einigen Offizieren auf den Schultern durchs Zimmer getragen. 
Zuerſt dachte ich, die wären alle befoffen, ſchlieſzlich kam's raus, 
was der Grund ihrer Freude war: Während meiner Abweſenheit 
war ein Telegramm gekommen: „Fähnrich Immelmann unterm 
14. 7. 15 zum Leutnant der Fliegerkompanie befördert“. Nun 
war meine Freude groß und zur Feier des Tages blieb ich bis 
2 Uhr im Kaſino. 
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Douai, den 3. Auguft 1915. 

Ich ſchrieb Dir ſchon, dafs Fokker, der Direktor der Fokker⸗ 
werke, die jetzt ſo viel Kampfeindecker für die Heeresverwaltung 
liefern, hier war. Schon damals hatte ich den Wunſch, ſeine 
leichten, ſchnellen Eindecker fliegen zu lernen. Dazu hätte ich aber 
auf feine Fliegerſchule nach Schwerin kommandiert werden müs 
ſen und das wollte ich jetzt nicht. Nun hatte er, als er wieder 
von uns wegging, eine Ubungsmaſchine, d. h. eine ohne Ma⸗ 
ſchinengewehr, hier gelaffen. 

Am Freitag, den 30., bat ich Boelcke, mich in der Kiſte mal 
mitzunehmen, um zu ſehen, wie er dadrin ſteuert. Nachdem ich 
mir das angeſehen hatte, bat ich ihn, auszuſteigen und machte 
allein fünf Landungen, ganz einwandfrei. Alle, die zugeſehen 
hatten, waren überraſcht von den guten Landungen. Denn zwi⸗ 
ſchen einem L. U. G.-Doppeldecker und einem Fokker⸗Eindecker iſt 
ein Unterſchied, wie zwiſchen Sommer und Winter. Am nächſten 
Tage verſuchte ich mich mit der einen der beiden Kriegsmaſchi⸗ 
nen, ſchwirrte 20 Minuten in der Luft rum, verfhoß 30 Schuß 
von der Luft aus auf eine untenſtehende Scheibe, leider mit nur 
zwei Treffern. Alles in allem fühlte ich mich ſehr wohl in dem 
kleinen Vogel. 

Für den I. Auguft hatte ich mit meinem Beobachter einen 
Fernauftrag. Wir ſollten um 4 Uhr mit dem Auto abgeholt 
werden. Das Auto wurde aber abgeſagt, weil kein Flugwetter 
ſei. Alſo konnte man weiter ſchlafen. 

Um 3/,5 Uhr franzöſiſcher Zeit (66 Uhr deutſcher Zeit) er⸗ 
wache ich von einem wüſten Geknalle. Ich eile ans Fenſter und da 
ſehe ich den Scherz: etwa zehn Flugzeuge (feindliche) ſchwirren 
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in etwa 25003200 m Höhe über unſerem Platz herum und lafs 
ſen fortwährend Bomben fallen. Dazu das Schieſzen der Flieger⸗ 
abwehrkanonen. Es war ein Lärm und ein Krachen wie ſeit lan⸗ 
ger Zeit nicht mehr. Alſo muß doch wohl Flugwetter ſein. Ich 
laſſe ſofort nach einem Auto telephonieren, ziehe mich an und 
fahre ins Kaſino, um zu frühſtücken. Unterwegs treffe ich Boelcke, 
der auf dem Motorrad rausfährt, um die Feinde mit ſeinem 
Kampfeindecker zu vertreiben. Nach etwa zehn Minuten fahre 
ich auch raus. Mein Beobachter ſagt mir, er hielte es für aus⸗ 
ſichtslos, aufzuſteigen, die Fernſicht ſei zu ſchlecht. Das ärgerte mich, 
denn nun war ich einmal drauſßen, nun wollte ich auch fliegen. 

es waren noch mindeſtens zehn Feinde in der Luft. Boelcke 
ſah man in der Ferne einen anderen Eindeder verfolgen. Ich, 
nicht faul, ziehe den andern Fokker aus dem Stall und brumme 
ab. Als ich 2000 m hoch bin, ziehen über mir zwei Feinde dahin, 
etwa 2600 m hoch. Sie fliegen in Richtung Arras, ich komme von 
da. Ich war froh, daß fie mich nicht angriffen, denn 600 m tiefer 
wäre ich wehrlos geweſen. Als ich faſt in Douai war, war ich 
2400 m hoch, als ich abermals zwei Feinde und außerdem Boelcke 
traf. Sie waren 3200 m hoch. Alle drei flogen in Richtung 
Arras. Ich flog nun auch nach Arras, in der Hoffnung, bis da⸗ 
hin ebenſo hoch zu ſein, um Boelcke zu helfen, denn ich hörte das 
Knattern der Maſchinengewehre. 

Plötzlich ſah ich Boelcke ſteil runtergehen. Wie ich ſpäter er⸗ 
fuhr, hatte er eine ſchwere Ladehemmung, fo dafs er nicht mehr 
ſchieſzen konnte. Ich war gerade halbwegs zwiſchen Douai und 
Arras, als ich weit vor mir einen dritten Flieger ſah. Wir waren 
etwa in gleicher Höhe. Ich konnte nicht ſehen, ob es ein feind⸗ 
licher oder ein eigener war. Ich flog auf ihn zu. Da ſah ich, dafs 
er über Vitry Bomben abwarf. Nun war es klar: Ein Feind. 
Ich ſtieg noch etwas und flog auf ihn zu. Etwa 80 bis room 
war ich höher, in der Geraden etwa zom entfernt. Groß und 
deutlich Jah ich die franzöſiſchen Abzeichen: blau⸗weiſz⸗ rote Ringe. 
Nun war kein Zweifel mehr. Die beiden anderen kamen jetzt auch 
auf mich zu, wenngleich ſie auch noch viel höher waren. Ich 
muſßte alſo ſchnell handeln. Wie ein Habicht ſtürzte ich mich auf 
ihn und ſchoſß mit meinem Maſchinengewehr. Für einen Augen⸗ 
blick glaubte ich, in ihn hineinzufliegen. Ich hatte etwa 60 Schuß 
verfeuert, als ich eine Ladehemmung hatte. Das war recht unan⸗ 
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genehm, denn zum Beſeitigen brauchte ich beide Hände, ich muſßte 
alſo völlig freihändig fliegen, ohne die Steuerhebel bedienen 
zu können. Dies war mir noch neu und fremd, aber es gelang. 
Das iſt mir im Laufe des Kampfes dann noch zweimal paffiert. 

Inzwiſchen hatte der Feind Richtung Arras genommen. Schnell 
ſetzte ich mich neben ihn und ſchnitt ihm den Rückweg ab, indem 
ich ihn zwang, eine Linkskurve zu machen, d. h. Richtung Douai 
zu nehmen. Dabei waren wir etwa 400 m tiefer gekommen. In 
meinen Feuerpauſen hörte ich nur noch leiſe das Maſchinenge⸗ 
wehrknattern der über mir befindlichen Feinde. Ich hielt mich be⸗ 
ſtändig möglichſt ſenkrecht über meinem Opfer, weil kein Doppel⸗ 
decker ſenkrecht nach oben [hießen kann. Nach 450 bis 500 
Schuß, der Kampf hatte etwa 8 bis 1o Minuten gedauert, ging 
der Feind in ſteilem Gleitflug runter. Ich ihm nach. Schieſten 
konnte ich nicht mehr, das Maſchinengewehr verſagte. Als ich 
ſah, daſß er gelandet war, landete ich ſofort neben ihm, ſtieg aus 
und ging auf ihn zu. Kein Menſch war in der Nähe, ich ohne 
jede Waffe. Werden die Inſaſſen Widerſtand leiſten? Es war 
ein unangenehmer Augenblick. Schon von weitem rief ich: „Pri- 
soniers (Gefangene)!“ — Erſt jetzt Jah ich, daß nur einer drin 
faß. Er hatte die rechte Hand erhoben, zum Zeichen, daß er kei⸗ 
nen Widerſtand leiſten wolle. 

Ich ging zu ihm hin. Ich gab ihm die Hand und ſagte: „Bon 
jour, monsieur“ (Guten Tag mein Herr!) — Er antwortete engliſch. 

Ich: „Ah, jou are Englishman?“ (Sie ſind Engländer!) — 
„Yes“ — (Ja) — „You are my prisoner.“ (Sie find mein Ge⸗ 
fangener.) — 

„My arm is broken, you shot very well.“ (Mein Arm iſt ge 
brochen, Sie [hoffen ſehr gut.) 

dest ſah ich erſt, daf er am linken Arm ſchwer verwundet war. 
Ich half ihm beim Ausſteigen und legte ihn ins Gras, zog ihm 
die Handſchuhe aus und ſchnitt ihm die Ärmel von Lederrock, 
Uniform und Hemd auf. Der Unterarm war durchſchoſſen. 

Schon kamen von allen Seiten Autos an, denn man hatte den 
Kampf von Douai aus beobachtet, Deutſche und Franzoſen. Ich 
ſchickte ſofort nach einem Arzt. Allerſeits wurde mir herzlichſt 
Glück gewünſcht. Nun hatte ich endlich Zeit, die Maſchine anzu⸗ 
ſehen. Ich hatte gut geſchoſſen. Im Propeller zwei Schuß, im 
Motor keiner. Im Benzinbehälter drei Schuß, im Rumpf vier 
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bis fünf, in den Tragflächen ſechs, die ganzen Mefsapparate, 
wie Höhenmeſſer, Windmeſſer, Tourenzähler, alles war zerſchoſ⸗ 
ſen. Mehrere Drahtſeile, die die Maſchine verſteifen, einige Seile, 
die die Steuerorgane betätigen, die Bombenabwurfvorrichtung, 
das linke Laufrad — faſt alles war kurz und klein geſchoſſen. 
Es waren etwa vierzig Treffer im Apparat. 5 

Als ich den erbeuteten Apparat unter militärifche Bewachung 
geſtellt hatte und den Verwundeten in ärztlicher Behandlung und 
Obhut wuſßte, flog ich wieder ab, um meine Maſchine nach 
Haufe zu bringen. Ich fuhr dann nochmals mit dem Aluto zu 
meinem erbeuteten Flugzeug, weil der Hauptmann inzwiſchen 
dorthin gefahren war. Er freute ſich rieſig und war ſehr ſtolz, 
daß nun ſchon drei Maſchinen von feiner Abteilung herunter 
geholt waren. 

Der verletzte Führer des erbeuteten Flugzeuges, ein junger 
engliſcher Leutnant, William Reid mit Namen, war ins Lazarett 
gebracht worden. 

Auf dem Platz wieder angekommen, ſtieg ich gleich noch einmal 
auf, diesmal mit meinem 150 PS⸗Doppeldecker, und warf über 
St. Pol eine Mitteilung ab, daß wir einen heruntergeholt haben. 

Im Kaſino war ich nun der Held des Tages. Die Glückwünſche 
der Kameraden waren neidlos. Boelcke, der den Kampf von un⸗ 
ten beobachtet hat, iſt auf dem Platz herumgelaufen und hat ge⸗ 
rufen: „Die ſchieſſen uns den Immelmann kaputt.“ Sie haben 
ihn aber nicht kaputtgeſchoſſen. Meine Kurven und Gleitflüge, 
überhaupt mein ganzes Fliegen ſoll ausgeſehen haben, als flöge 
ich ſchon wochenlang auf Fokker, nicht erſt drei Tage. 

Als Kuszeichnung habe ich geſtern das E. K. I. erhalten. Nun 
habe ich den ſchönſten Orden, den ein junger Offizier über⸗ 
haupt bekommen kann. — Ich will nichts dagegen haben, 
wenn Du die Tatſache, dafs ich das E. K. I. bekommen habe, in 
gewöhnlicher Weiſe bekanntmachſt, keinesfalls aber darfſt Du 
ein Bild von mir an irgend jemanden geben, dafs ich dann wohl⸗ 
möglich in einem Blatt erſcheine. Auch die Kampferzählung iſt 
nur für Dich, nicht für die Zeitung. — Ich lege bei: Den Kampf⸗ 
bericht meines Hauptmanns und den Dank des Kommandie⸗ 
renden Generals. — Jetzt kann ich wohl Schluß machen. 


* * 
* 
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Der im Briefe zuvor erwähnte Kampfbericht feines Haupt⸗ 
mannes lautet: 

Am T. Auguft gegen 6 Uhr vormittags hatte Leutnant Immel⸗ 
mann auf einem Fokker⸗Kampfeindecker den Auftrag, zahlreiche 
feindliche Flieger (etwa 10 —12), die den Flugplatz Douai mit 
Bomben angriffen, zu vertreiben. In der Gegend Arras—Bitry 
gelang es ihm, drei der mit franzöſiſchem Abzeichen verſehenen 
Flugzeuge zum Kampfe zu ſtellen. Ohne Rückſicht auf die Uber⸗ 
zahl griff er einen davon aus nächſter Entfernung energiſch und 
ſchneidig an. Obwohl ſich der Feind durch Kurven und Gleit⸗ 
flüge dem Angriff zu entziehen verſuchte, und die beiden ande⸗ 
ren feindlichen Flugzeuge den Angegriffenen durch Maſchinen⸗ 
gewehrfeuer zu unterſtützen ſuchten, zwang Leutnant Immel⸗ 
mann ihn ſchlieſßlich durch mehrere Treffer in vitale Teile zur 
Landung dicht weſtlich Brebieres. Der Infaffe, ein Engländer — 
an Stelle des Beobachters hatte er Bomben mitgenommen, die bes 
reits abgeworfen waren, war ſelbſt durch zwei Querſchläger im 
Arm ziemlich ſchwer verwundet. Leutnant Immelmann landete 
ſofort neben dem Engländer, nahm ihn gefangen und ſorgte für 
feine Überführung in das Feldlazarett? des I. Bayr. Reſ.⸗Korps. 
Der Apparat wurde von der Abteilung übernommen und wird 
abtransportiert. Ein Maſchinengewehr war nicht an Bord. Eine 
Zielvorrichtung für Bombenabwurf iſt ausgebaut und wird aus⸗ 
probiert werden. Bericht darüber folgt. 


gez. Kaſtner 
Hauptmann und Abteilungsführer 


und der Dank des Kommandierenden Generals: 

Am 1. Auguft vormittags hat Leutnant Immelmann der Feld⸗ 
flieger-Albteilung 62 eine überlegene Zahl feindlicher Flugzeuge 
angegriffen, mehrere zur Flucht veranlaſßt, hierauf einen eng⸗ 
liſchen Doppeldecker zur Landung gezwungen und ſeinen Infafs 
fen gefangengenommen. 

Ich ſpreche dem Leutnant Immelmann meine hohe Anerken⸗ 
nung für dieſe ſchneidige Tat aus und verleihe ihm im Namen 
Seiner Mazeſtät des Kaiſers und Königs das Eiferne Kreuz 
I. Klaſſe. gez. v. Pritzelwitz. 
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Immelmann, der erſte Jagdflieger 


Wenn auch in dem nunmehr verfloſſenen einem Kriegsjahre 
an den verſchiedenen Fronten bereits viele deutſche Luftſtege er⸗ 
rungen worden waren, ſo nimmt dieſer Luftſieg meines Bruders 
doch eine ganz befondere Stellung in der Geſchichte des Krieges 
in der Luft ein. 

Einmal ſteht es einzig da, dafs ein Flugzeugführer mit nur ſo 
geringer Fronterfahrung bei ſeinem erſten Kriegsflug und 
feinem erſten Luftkampf auf einem Kampfeinſitzer, den er 
erſt zum dritten Male fliegt, bereits den Sieg über ſeinen Gegner 
erringt. 

Zum anderen aber iſt dieſer Luftſieg als Markſtein in der Ge⸗ 
ſchichte der deutſchen Fliegerei zu werten. Denn dieſer Sieg iſt 
als erſter Sieg im Sinne der Kampfeinſitzer⸗Jagdfliegerei über⸗ 
haupt anzusehen. 

Urſprünglich war der Verwendungszweck der Fokkerflieger bis 
dahin lediglich der, die G- und C⸗Flugzeuge in der Durchführung 
ihrer defenfiven Aufgabe zu unterſtützen. Die G⸗Flugzeuge wa⸗ 
ren Großflugzeuge, die mit mehreren Motoren und mehreren 
beweglichen Maſchinengewehren ausgerüſtet waren. Dieſe Flug⸗ 
zeuge der Kampfgeſchwader hatten damals die Aufgabe, die Li⸗ 
nien gegen den Einbruch feindlicher Bomben⸗ und Aufklärungs⸗ 
flugzeuge zu ſperren und ſo den deutſchen Luftraum zu verteidi⸗ 
gen. Die zweiſitzigen C⸗Flugzeuge aber, die gegenüber der B⸗ 
Maſchine mit ſtärkerem Motor und einem vom Beobachter zu 
bedienenden Maſchinengewehr ausgerüſtet waren, hatten die Auf- 
gabe, den Schutz dieſer unbewaffneten B- Flugzeuge, als der 
eigentlichen Arbeitsflugzeuge (Artilleriebeobachter — Nah⸗ und 
Fernaufklärer) zu übernehmen. 


Kampfdoppeldecker und Fokker⸗Kampfeinſitzer 


Führten nun „Franz“ (Beobachter) und „Emil“ (Führer) eine 
gute „Fliegerehe“, d. h. waren fie gut aufeinander eingeſpielt, ſo 
ſuchten wohl auch dieſe C⸗Flieger bei oder nach Durchführung 
ihres eigentlichen Schutz⸗ oder Aufklärungsauftrages den Luft⸗ 
kampf und hierbei war auch ſchon mancher Gegner niedergerun⸗ 
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gen worden, ſo auch, wie aus meines Bruders Briefen erſichtlich, 
bei feiner und der ebenfalls in Douai liegenden Abteilung 20. 
Alle dieſe Kbſchüſſe durch C-Flugzeugbeſatzungen unterſcheiden 
ſich aber von den ſpäteren Luftſiegen der Fokkerflieger dadurch, 
daſß beim C-Flugzeug ſich die Befagung in die Aufgaben teilt, 
der Beobachter beobachtet und er allein bedient das Maſchinen⸗ 
gewehr, er iſt alſo gegebenenfalls derjenige, der abſchieſzt. Denn 
zu diefer Zeit hatte der Führer des C⸗Flugzeuges noch kein 
M. G., er konnte alſo feinen Beobachter nur durch geſchicktes An⸗ 
fliegen des Gegners im Luftkampfe unterſtützen. 

Wenn der Führer den Bewegungen des Gegners ſeitlich in glei⸗ 
cher Höhe oder auch mit Höhenunterſchied einigermaſzen geſchickt 
folgte, ſo hatte der Beobachter auch bei überraſchenden Wendun⸗ 
gen des Gegners immer noch die Möglichkeit, mit ſeinem nach 
allen Richtungen beweglichen M. G. dem Gegner nachzugehen und 
ihn in feiner Geſchoſßgarbe zu behalten. Etwaige Ladeſtörungen 
konnte der Beobachter mit Leichtigkeit beſeitigen, während der 
Führer inzwiſchen die entſprechenden Flugbewegungen ausführte, 
um ſich endgültig vom Feinde zu löſen oder um die Bindung mit 
ihm zwecks Wiederaufnahme des Kampfes nach Beſeitigung der 
Störung nicht zu verlieren. 

Anders beim Kampfeinſitzer, bei dem der Führer aufger der 
Führung ſeines Flugzeuges und der Beobachtung von Gelände 
und Gegner auch noch die eigentliche Kampftätigkeit allein vor⸗ 
zunehmen hat. Die Kampftätigkeit auf dieſem erſten Folter 
kampfeinſitzer aber erforderte ein ganz auſzerordentlich hohes 
Maß von Kaltblütigkeit und Einſatzbereitſchaft. Das ſtarr einge⸗ 
baute M. G. läßt nur eine einzige Schußrichtung zu, fo daß alfo 
der Gegner bei höchſtens geringem Höhenunterſchied ſich direkt vor 
dem Flugzeug und damit vor dem M. G. befinden mußte. Zielen 
muſßte der Kampfflieger mit dem ganzen Flugzeuge, d. h. bei dem 
ewigen Auf und Ab der kämpfenden Flugzeuge in den Luft⸗ 
ſtrömungen machte es ſich bei der dadurch bedingten ſtarken 
Streuung des M. G. nötig, auf allerkürzſte Entfernung an den 
Gegner heranzugehen und dann erſt das Feuer auf ihn zu er⸗ 
öffnen. 

Bei Ladehemmungen war es erforderlich, ſich ſofort vom Fein⸗ 
de zu löſen, denn zur Beſeitigung der Störung wurden meiſt beide 
Hände benötigt und ſo muſßte alſo, freihändig fliegend, das Flug⸗ 
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zeug ſich vollſtändig ſelbſt überlaffen werden. — Da aufgerdem 
unſere erſten Jagdkampfflieger allein auf Jagd gingen und ſich 
damals bereits im Verband fliegenden gegneriſchen Flugzeugen 
gegenüberſahen, ſo erforderte der Angriff auf das feindliche Ge⸗ 
ſchwader ein blitzſchnelles Erfaſſen einer günſtigen Angriffsmög⸗ 
lichkeit und ſchnellſte Entſchluſßkraft, um fi mit dem außer: 
ordentlich beſchränkten Schufsfeld des einen unbeweglichen M. G. 
gegen das konzentrierte Feuer der beweglichen M. G. der Beob- 
achter des feindlichen Geſchwaders behaupten zu können. 

Dazu kommt, dafs die erſten Kampfeinfigerflieger wegen ihrer 
geringen Anzahl einen ſehr großen Frontabſchnitt als ihr Arbeits⸗ 
feld zugewieſen erhielten, andererſeits aber der Fliegerabwehr⸗ 
nachrichtendienſt damals noch nicht richtig organifiert war, Jo 
daſt die erſten Zagdflieger oft ſtundenlang auf Pirſch gehen muſt⸗ 
ten, bis ſie auf feindliche Flugzeuge trafen und dann plötzlich den 
Kampf abbrechen muſßten, weil das kleine Fokkermaſchinchen nur 
die Mitnahme von Brennſtoff für etwa zwei Stunden geſtattete. 
Nur fo iſt es wohl zu erklären, daß augenſcheinlich Luftſiege von 
Fokkerfliegern bis zum erſten Siege meines Bruders nicht erzielt 
worden ſind, trotzdem bereits 14 alte erprobte Flugzeugführer 
ſeit ſechs Wochen den Fokker an der Front flogen. Allerdings war 
auch der Einſatz dieſer Kampfflieger nicht als angreifende Jagd⸗ 
flieger möglich, ſondern die deutſche Luftunterlegenheit machte 
auch den Einſatz dieſer Elitetruppe der Fliegerwaffe zunächſt noch 
defenfiv nötig, d. h. die Fokker mußten genau fo „Sperre flie⸗ 
gen“ wie die G- und C-Flugzeuge. Mein Bruder aber führte 
gleich ſeinen erſten Kriegsflug auf Fokker als Jagdflug aus! 
Denn nach dem Kampfbericht ſeines Hauptmanns ſteigt er in 
Erfüllung feines Auftrages zur Vertreibung und Vernichtung des 
Gegners, alſo zur Jagd auf die feindlichen Flugzeuge, auf. Daher 
iſt fein Luftſieg als erſter Sieg der deutſchen Kampfeinſitzer⸗Jagd⸗ 
fliegerei zu bewerten! 

So iſt der erſte Bauſtein für die zukünftige Jagdfliegerei geſetzt. 
In unermüdlichem Eifer auf ſeinem Fokker die Weite nach Geg⸗ 
nern abſuchend, wird mein Bruder mit ſeiner nie erlahmenden 
Angriffsbereitſchaft der kleinen Schar der Fokkerflieger ein Bor» 
bild, und in unzähligen Luftkämpfen gelingt es den deutſchen 
Kampffliegern die Uberlegenheit in der Luft zu erringen. 
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Immelmann und Boelde 


Wenig ſpäter gelingt es auch Boelcke, einen Sieg auf Fokker 
zu erringen und nun begann zwiſchen dieſen beiden das alle Welt, 
Freund und Feind, in Erſtaunen ſetzende Abfehußduell, wobei 
Boelcke vor Verdun unter den feindlichen Fliegern tüchtig auf 
räumt, mein Bruder aber in einſamer Pirſch in ſeinem vom 
Feinde gemiedenen Luftgebiete über Douai nur noch ſelten Beute 
erſpähen und noch ſeltener zum Luftkampfe ſtellen kann. 

Trog aller äußeren Erfolge aber [lets der gleiche bleibend, geht 
mein Bruder, immer nur das eine Ziel: Vernichtung der Gegner 
ſeines Vaterlandes und Freihaltung des ihm zur Bewachung un⸗ 
terſtellten Gebietes vom Feinde, im Kuge, nun unbeirrbar ſeinen 
Weg und ſteigt am 18. Juni 1916 nach 13 Monaten anſtrengend⸗ 
ſter Front- und Kampftätigkeit genau ſo ruhig und befonnen zu 
feinem letzten Jagdflug in feinem lieben Fokker auf, wie dies am 
T. Auguft 1915 zu ſeinem erſten Jagdflug geſchah! 


Der Fokker wird bekannt 


Douai, den TT. Auguft 1915. 

Zunächſt danke ich Dir für Deinen Brief. Wir warten täglich 
darauf, daß wir von hier fortkommen, denn hier iſt nicht mehr 
viel los. Nach Beobachtung unſerer Infanterie zwiſchen Arras 
und Lens ſind zehn Minuten, nachdem Boelcke und ich erſchienen 
ſind, keine feindlichen Flieger mehr da. Die Kerls ſind hölliſch im 
Druck, jo muß es ſein. Seit dem . Auguft iſt ein einziger Flie⸗ 
ger bis Douai gekommen. Als wir im Mai herkamen, war es 
ſelbſtverſtändlich, daß am Tage ſechs kamen. So ändern ſich die 
Zeiten. 

getzt läſßt auch das Wetter recht zu wünſchen übrig. Man kann 
faſt nur abends fliegen, früh immer Nebel. Manchmal fliege ich 
Fokker, manchmal L. B. G., und zwar, wenn es das Wetter er⸗ 
laubt, meiſt früh mit dem Doppeldecker und abends mit dem 
Fokker. Es kommt aber auch vor, dafs ich erſt drei Stunden Dop⸗ 
peldecker fliege, lande, in dem Fokker aufſteige und mit dem noch 
eine Stunde fliege. Dann abends nochmal Fokker. Luftkämpfe 
an der Tagesordnung. 
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Vor einigen Tagen bin ich mit Herrn v. Keller bis Hesdin ge 
flogen, eine Stadt, die ziemlich weit hinter der franzöſiſchen Li⸗ 
nie liegt. Ich fliege bei weitem am meiſten in der Abteilung. Ich 
habe jetzt eine ganze Anzahl Erftleiftungen zu verzeichnen: r. als 
erſter der Abteilung die feindlichen Linien überflogen, 2. als erſter 
bis nach St. Pol geflogen (Stadt hinter der Front weſtlich Douai, 
3. als erfter eine 2.0.6. auf 4000 m Höhe gebracht, 4. die wei⸗ 
teſte Strecke nach Weſten geflogen, 5. die größte Anzahl von Flü⸗ 
gen, 6. den Fokker in kürzeſter Seit auf 3000 m gebracht. 

Vor einigen Tagen habe ich mich mit dem Fokker überſchlagen. 
Räder nach oben, ich unter der Maſchine. Die Leute, die es ge⸗ 
ſehen hatten, dachten, ich wäre tot. Das war aber nicht der Fall. 
Habe mir nicht ein Haar verbogen. Bloß Propeller kaputt. 
Schwein gehabt. 

Du möchteſt den Unterſchied zwiſchen L. B. G.⸗Doppeldecker 
und Fokker⸗Eindecker willen? L. B. G. hat vor allem einen ſoge⸗ 
nannten Standmotor, Fokker dagegen einen Umlaufmotor, d. h. 
beim L. B. G.⸗Motor ſtehen die Zylinder nebeneinander (bezie⸗ 
hungsweiſe hintereinander), dagegen beim Fokker ſtehen fie ſtern⸗ 
förmig gegeneinander und der ganze Motor dreht ſich mit. — 
Der L. B. G. wiegt alles in allem etwa 22 Sentner, der Fokker 
dagegen nur 6 Zentner. 

Die Mitteilungen, die wir abwerfen, kommen in kleine Beutel, 
die mit Sand beſchwert ſind. 

Noch eins erzähle ich, dann mache ich Schluß: 

Der Generalſtabschef des 6. Armeekorps hatte ſo unter der 
Hand mit einer Fliegerabteilung ausgemacht, daſß ich beim 
6. Korps bleiben würde, auch wenn Abteilung 62 aus Douai 
wegkäme, alfo um mich beim 6. Korps zu behalten. Das hat 
Kaſtner gehört und erfahren. Da hat er fi gleich beſchwert und 
geſagt, er würde ſofort von der Fliegerei weggehen, wenn ich 
ihm genommen würde! 


Der zweite Sieg 


Luftkämpfe und Erfolge 


Douai, den TT. September 1915. 

Es hat fi nun wieder allerhand ereignet. Zunächſt habe ich 
Deinen Brief erhalten, wofür ich Dir vielmals danke. . 

Du willſt wiſſen, wie jetzt meine Tage verlaufen? Abends iſt 
das Bild etwa folgendes: Ich fliege etwa um 6 Uhr oder 6 Uhr 
15 Minuten auf dem Fokker los und bin 6 Uhr 30 oder 6 Uhr 
40 Minuten vorn an der Linie in etwa 2200 m Höhe. h 

Ich bin der einzige deutſche Kampfflieger (mitunter treffe ich 
Boelcke). In gleicher Höhe ſind etwa vier Franzoſen, zwei bis 
drei Deutſche. Hoch über mir drei bis vier Franzoſen. Die Deut 
ſchen geben ſich von weitem durch Leuchtſignale zu erkennen. 5 
kann ich mir die Mühe ſparen, ſo nahe heranzufliegen, bis ich 
die Abzeichen (Kreuze) erkenne. getzt wende ich mich gegen einen 
der Franzoſen. Ich richte es fo ein, daß ich etwa 100 m höher bin. 
Die tieffliegenden (2200 bis 2500 m hoch) ſind meiſt unbewaffnet. 
Sie ſchieſßen ihre Artillerie ein. Ich gebe 40 bis 60 Schuß ab, und 
der erſte geht ſchleunigſt im Gleitflug runter. 

Jetzt wende ich mich den anderen zu, aber die gehen runter, 
bevor ich zum Schuß komme. Während dieſer Zeit habe ich die 
feindlichen Linien überflogen. Die feindliche Artillerie ſchieſzt wie 
wild auf mich. Bon drei Seiten kommen die hochfliegenden 
Feinde an. Dieſe ſind bewaffnet. Ich bin wehrlos, folange ich 
tiefer bin. Deshalb überfliege ich ſchleunigſt die Linie. Die Feinde 
kommen nie rüber, die machen ſtets an der Linie kehrt. Schlieſd⸗ 
lich hört auch die Artillerie auf zu ſchieſzen. In Ruhe ſteige ich 
höher, bis ich die Höhe des höchſten Feindes habe, dann gehe ich 
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gegen den. Nach 200 Schuß ſucht er ſchleunigſt das Weite. Ein 
folcher Kampf beginnt meiſtens in 3200 bis 3400 m und endet in 
2000 m Höhe. Oft geht der Feind aber ſo ſteil runter, daß ich ihm 
nicht zu folgen brauche. Denn ich ſehe, der hat etwas abgekriegt. 
Dann wende ich mich dem Zweiten zu. Iſt der erledigt, dann iſt 
meiſt der Dritte auch ſchon ausgeriſſen. 

Das tägliche Bild ändert ſich nur wenig. 


Der zweite Sieg 


Nur vorgeſtern und geſtern war es weſentlich anders. Ich hatte 
einen Artillerieflieger runtergedrückt. Erſt waren drei feindliche 
Kampfflieger dagewefen, nach einiger Zeit nur noch einer. Es war 
ein rieſiges Ding mit zwei Motoren, zwei Maſchinengewehren. 
Es war etwa 3400 m hoch, ich 3200 m. Deshalb ſchraubte ich 
mich auf unſerer Seite hoch. Als ich 3400 m hatte, ging ich rüber. 
Plötzlich ſah ich Boelcke, der auch angreifen wollte, aber tiefer 
war. Er folgte mir. Nach den erſten roo Schuß fing der Feind 
an runterzugehen. Nun konnte auch Boelcke angreifen. Jetzt war 
der Feind zwiſchen zwei Feuern; in ungeheuer gewagten Kurven 
ging er tiefer. Er konnte uns nicht mehr entgehen. Nach etwa 
250 bis 300 Schuß landete er ſchleunigſt. Leider gelang es ihm, 
eigenes Land zu erreichen. Wir waren inzwiſchen auf 1900 m 
runtergekommen. Es war ſchon dunkel geworden. Alfo nach 
Haus. Dort gelandet, wuſßte man ſchon von unſerem Erfolg. 
Man hatte telephoniert: Die beiden Fokker haben feindliches 
Kampfflugzeug abgeſchoſſen. 

Am Tage darauf hatte ich ſchon zwei Feinde zum Landen ge⸗ 
zwungen, beim zweiten hatte Boelcke in den Kampf eingegriffen. 

Wir gaben uns Zeichen, nach Haus zu fliegen, da es ſchon 
dunkel wurde. Plötzlich ſehe ich, wie ein feindlicher Doppeldecker 
Boelcke von hinten angreift. Boelcke ſcheint ihn noch nicht zu 
ſehen. Wie auf Verabredung machen wir beide kehrt. Zuerſt hat 
ihn Boelcke, dann ich vor der Flinte, zuletzt wieder beide und ſind 
dabei bis etwa 80 bis som nahe an den Feind gekommen. 
Boelcke ſchien Ladehemmung zu haben. 300 Schuß habe ich ver⸗ 
feuert. Da ſehe ich plötzlich, ich traue meinen Augen nicht, wie der 
feindliche Flieger beide Arme hochwirft. In weitem Bogen fällt 
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ſein Sturzhelm heraus und einen Augenblick ſpäter ſtürzt der 
Apparat ſenkrecht aus 2200 m in die Tiefe. Eine Staubſäule zeig⸗ 
te, wo er aufprallte. Nun nach Haus. Es war faſt dunkel. Als 
wir uns unſerem Platz näherten, brannten Feuer. Den Platz ſelbſt 
konnte man nicht ſehen. Plötzlich hört mein Motor auf, Benzin 
alle. Alfo Notlandung. Ich lande glatt in der Dunkelheit. Steige 
aus und ſehe mich nach Boelcke um. Er war hinter mir geflogen. 
Nicht zu fehen. Schlieſtlich — er hat dasſelbe Pech. Auch Notlan⸗ 
dung wegen Benzinmangels. Von allen Seiten beglückwünſcht, 
werden wir empfangen, denn ſie haben alle den Kampf mit 
ſchlieſzlichem Kbſturz durch das Fernglas beobachtet. 

Was iſt der Erfolg all dieſer Erlebniffe? Geſtern bin ich mit 
dem Albrechts⸗Ritterkreuz ausgezeichnet worden. Ich lege es bei, 
ein ganz reizender Orden. — 

Hier haben alle Abteilungen einen Fokker. Wir ſind die ein⸗ 
zigen, die zwei haben. Da iſt der Neid natürlich groß, zumal 
einige keinen mehr haben, da der betreffende Flieger die Ma⸗ 
ſchine zerſchmiſſen hat. Bei uns iſt noch kein Draht verbogen. 
Nun haben einige Abteilungen angefragt, warum wir zwei ha⸗ 
ben. Da hat der Stabsoffizier der 6. Armee geantwortet: Die 
Fokker wären nirgends in ſo guten Händen, wie bei der Abtei⸗ 
lung 62. 


Front und Heimat 


Nun zu Deinem Briefe: Franz hat auch mir einen langen Brief 
geſchrieben. Die Flieger der Abteilung 68 ſcheinen danach ko⸗ 
miſche Herren zu ſein. So erfolgreich wie Abteilung 62 ſind aller⸗ 
dings auch wenige. Von der Techniſchen Hochſchule in Dresden 
iſt mir geſchrieben worden, dafs ich von der Hochſchule der erſte 
mit dem C. K. I. bin. 

Wenn zur Kriegsanleihe „niemand“ mehr Vertrauen hat, ſo 
wünſche ich erſt recht, daß Du möglichſt viel von meinem Gelde 
davon zeichneſt. Du könnteſt am beften die 1500 Mark zeichnen. 
Weiterhin werde ich jeden Monat gegen 300 Mark ſchicken, das 
wären bis Januar 1200 Mark. Legſt Du noch 300 Mark zu, ſo 
könnteſt Du 3000 Mark zeichnen. Es braucht ja der Reſt erſt 
im Januar bezahlt zu werden. Auſzerdem rate ich Dir, jeden ins 
Kreuz zu ſchlagen, der kein Vertrauen zur Anleihe hat. Hier drau⸗ 
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Ben im Felde begegnet man zum Glück ſolchen Idioten nicht. 
Ausländifche Banken haben ſich beteiligt, und da wollen Deut⸗ 
Ihe kein Vertrauen haben!? — geden, der ſo etwas ſagt, würde 
ich wegen Gefährdung der öffentlichen Ordnung zur Anzeige 
bringen. Was würde mir das geſparte Geld nützen, wenn das 
Reich bankrott ginge, weil knaufrige Lümmel kein „Vertrauen“ 
mehr haben, die Mittel bereitzuſtellen? — Den Hintern müßten 
fie voll kriegen. 

Hundchen läßt auch wieder mal grüßen und erlaubt ſich ſein 
Bild beizulegen. Vor Kufregung, Dir damit eine Freude zu ma⸗ 
chen, hat er nicht ſtill gehalten. 


Der dritte Sieg 


u (öflih von 
ein engliſches Flugzeug wurde bei Willerva 

d e einem unſerer Kampfflieger abgeſchoſſen. Der 
Führer iſt tot, der Beobachter wurde verwundet gefangen- 


en. 
a aus dem amtl. Heeresbericht der Oberſten Heeres ⸗ 


leitung vom 22. September 1915. 
Douai, den 22. September 1915. 


21. September, an meinem Geburtstage, flieg ich mit mei⸗ 
1 um 9 Uhr auf. Ich hatte zwar keinen Auf⸗ 
trag, wollte aber ein Flugzeug unſerer Abteilung e 
unſere Artillerie auf telegraphiſchem Wege auf neu ne iel 9 
einſchieſßſen wollte. Dieſe Artillerieflieger werden häufig 811 
feindliche Kampfflugzeuge geſtört und müſſen dann die 11 
ergreifen, da ſie meiſt nur mit dem Selbſtladegewehr 81 
ſind. Ich verabrede alſo mit dem anderen Flugzeug die 25 e, 
wo wir kreiſen wollen. Ab 9 Uhr 45 fliege ich über dem Dorfe 
Neuville, wie verabredet, meine Kreiſe. Ich bin zoom hoch, 
das andere Flugzeug kann ich nicht finden. Es wollte ſich in 
2500 m Höhe aufhalten. Das ſchadet nichts. Da iſt es ſicher. 
Ich kann es nur nicht ſehen. Vielleicht iſt es durch meine 15 
Tragflächen verdeckt. Ich kreiſe und kreiſe, nun ſchon eine 1 e 
lang. Die Sache fängt an langweilig zu werden. Ich batte änz 
gere Zeit nach rechts geſehen, als ich wieder nach links blicke, ſehe 
ich ganz nahe, links hinter mir, einen Briſtol⸗DOoppeldecker e 

auf mich zukommen. Wir find noch 400 m auseinander. Ich fliege 
jetzt auf ihn zu. Ich bin etwa Io bis 12m höher. So raſe ich 
über ihn hinweg. Jeder von uns hat eine Geſchwindigkeit von 
120 km in der Stunde. Nachdem ich an ihm vorbei bin, mache 
ich ſofort kehrt. Als ich ſchon herum war, hatte er feine Kehrt⸗ 


Der dritte Sieg 117 


wendung noch nicht vollendet. Er ſchieſzt wie wütend hinten her⸗ 
aus. Ich faſſe ihn in der Flanke, aber durch eine geſchickte Kurve 
kommt er mir einige Zeit aus dem Viſter. Nach einigen Sekun⸗ 
den habe ich ihn wieder ein. Auf 100m anfangend beginne ich 
mit meinem Maſchinengewehr das Feuer. Langſam komme ich 
näher heran. Als ich nur noch zom von ihm weg war, hatte 
ich Schwierigkeiten mit meinem Gewehr. Ich muſzte das Feuer für 
einige Zeit einſtellen. Inzwiſchen hörte ich das Knattern des 
feindlichen Gewehres und ſah auch deutlich, wie er nach je 50 
Schuß eine neue Patronentrommel einführte. Inzwiſchen war ich 
auf 30 bis 40 m herangekommen. Ich hatte ihn genau im Viſter. 
Wohl gezielt gebe ich auf nächſte Entfernung noch etwa 200 
Syuß ab, als das Gewehr fill ſteht. Ein Blick überzeugt mich, 
daß ich keine Patronen mehr habe. ärgerlich mache ich kehrt, 
denn jetzt bin ich wehrlos. Der andere fliegt nach Weſten, alſo 
nach Haus. Kuch ich ſchicke mich ſchon an, nach Hauſe, nach 
Oſten zu fliegen, als mir der Gedanke kam, noch zuvor eine 
Runde zu fliegen, denn ſonſt könnte ſich der andere einbilden, er 
habe mich getroffen. Drei Schuß habe ich in der Maſchine. Ich 
ſehe mich nach meinem „Kampfgenoſſen“ um. Er iſt nicht mehr 
zu ſehen. Ich bin noch 2500 m hoch. Alſo 600 m find wir bei 
unſeren wahnſinnigen Kurven tiefer gekommen. 

Endlich entdecke ich den Feind. Er iſt etwa rooo m unter mir. 
Wie ein welkes Blatt fällt er zur Erde. Er macht den Eindruck 
einer flügellahm geſchoſſenen Krähe. Mal fliegt er ein Stück, mal 
fällt er ein Stück. Alſo hat er doch was abgekriegt. Nun gehe ich 
auch tiefer und fahre fort, den Gegner zu beobachten. Er ſcheint 
landen zu wollen. Jetzt ſehe ich deutlich, daß er ſtürzt. Eine dicke 
Wolke ſteigt an der Kufſchlagſtelle auf, dann brechen helle Flam⸗ 
men aus der Maſchine hervor. Soldaten eilen herbei. 

Jetzt ſehe ich zum erſten Male den Doppeldecker, den ich 
ſchützen wollte. Er landet auch. So entſchloſß ich mich auch zur 
Landung. Ich lande unmittelbar neben dem brennenden Apparat. 
An der Abſturzſtelle bemühen ſich Soldaten um einen der In⸗ 
faffen. Ich erfahre von ihm, daſß er Engländer iſt. Er iſt der 
Beobachter. Auf meine Frage, wo der Führer fei, zeigte er auf 
die brennende Maſchine. Ich ſehe hin, richtig, da liegt unter den 
Trümmern der Führer, ſchon völlig verkohlt. Der Beobachter 
wird ins Lazarett gebracht. Ich fliege wieder ab, unter den brau⸗ 
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ochrufen von etwa 500 Soldaten. Zu Haus angelangt, 

a 5 0 8 Leuten der Abteilung aus der Maſchine geho⸗ 
ben und unter „Hoch“ und „Hurra“⸗ARufen zu meinem Zelt ge⸗ 
tragen (auf den Schultern). Später beſuchte ich den Gefangenen 
im Lazarett. Er erzählte, daß ich die Maſchine wohl öfters ge 
troffen hätte, ohne damit großen Schaden anzurichten, bis ich 
ſchlieſßlich ganz am Schluſſe des Kampfes den Führer durch 
einen Schuſß in den Nacken auf der Stelle getötet hätte. Darauf 
feien fie abgeſtürzt. Beim Aufprall ſei die Maſchine in Brand 
geraten, und er in hohem Bogen herausgeſchleudert worden. Nur 
dadurch iſt er gerettet. Er hat fi nur die Füße und einen Wir⸗ 
belknochen geſtaucht. Er hat auf mich etwa 400 Patronen ver⸗ 
ſchoſſen, und war ſehr erſtaunt, nichts getroffen zu haben. So 
ſteht ungefähr ein Luftkampf aus. M 

Vergleiche Bericht der Oberſten Heeresleitung vom 22. Sep⸗ 
tember 1915: „Ein engliſches Flugzeug wurde bei Willerval 
(öſtlich von Neuville) von einem unſerer Kampfflieger abge⸗ 
ſchoſſen. Der Führer iſt tot, der Beobachter wurde verwundet ge⸗ 
angengenommen.” E 
; 30h bin jetzt derartig beanſprucht, daſt mein Abteilungsführer 
täglich ſagt, ich ſolle nicht ſo viel fliegen, ich machte mich kaputt. 
Ich bin allabendlich todmüde. Dabei geht's mir aber gut, und 
i le mich wohl. 
e ich Dir noch ſehr viel zu berichten und zu be⸗ 
antworten. Ich werde wieder anfangen, täglich zu ſchreiben. Einft- 
weilen will ich das bißchen abſchicken, ſonſt ängſtigſt Du Dich 
vielleicht noch. 


Ausflug mit Bruchlandung 


Douai, den rr. Oktober 1915. 
Wenn mich meine Berechnungen nicht täuſchen, muß der Brief 

zur rechten Zeit kommen, übermorgen zu Deinem Geburtstage. 
Alſo zu Deinem Wiegenfeſte meine allerherzlichſten Glück⸗ 
wünſche aus der Ferne. Sicherlich haſt Du im Geheimen gehofft, 
ich würde vielleicht plötzlich kommen. Auch ich habe an die Mög. 
lichkeit gedacht, aber es ging nicht, zumal da dest gerade wieder 
viel „los“ iſt. Statt deſſen eilen meine beſten Wünſche zu Dir aus 
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Feindesland. Möge Dir das neue Lebensjahr die Erfüllung aller 
Deiner, zum Teil ſchon recht alten Wünſche bringen. Dazu ge⸗ 
hört vor allem Frieden in der Welt. — Unter dem fernen Don⸗ 
ner der Geſchütze rufe ich: Das Geburtstagskind Hurra! Hurra! 
Hurra! Mit guten Wünſchen allein iſt aber niemandem gedient. 
Dir eine Geburtstagsgabe darzubringen, bin ich leider durch die 
kriegeriſchen Zuſtände gehindert. Nun, ſo will ich Dir wenigſtens 
endlich wieder einmal etwas ausführlicher von mir berichten, in 
der ſicheren Erwartung, Dir auch damit eine Geburtstagsfreude 
zu bereiten. 

Eines Tages fragte mich Hauptmann Kaſtner, ob ich ihn nach 
Gent fliegen wollte. Ich fagte natürlich zu. Er iſt ſelbſt nämlich 
Taubenflieger und hat noch nie Doppeldecker geflogen. Um 
10 Uhr vormittags ſtiegen wir auf. Es war ſchlechtes Wetter. 
Nebel lag auf der Erde. Eine geſchloſſene Wolkendecke hing in 
400 m Höhe. Seitweiſe regnete es. Wir waren bald 400 m hoch. 
Gerade ſchweben wir über einem größeren Wald, als der Motor 
ausſetzt. Wir ſind zehn Minuten geflogen. Andre Male bin ich 
drei Stunden geflogen, ohne daß der Motor ausſetzt. Ich biege 
vor dem Walde aus, und meinen Bemühungen gelingt es, den 
Motor wieder in Gang zu ſetzen. Aber nur auf kurze Seit. 
Gleich darauf hört er ganz auf zu arbeiten, alſo Notlandung. 
Aber wo? Nur Wald, Wald. In einer Waldecke iſt eine kleine 
Diefe, alſo dahin. 

Während ich runtergehe, ſchätze ich ab, wie weit der Apparat 
ausrollen wird (von dem Schwung). So ſehr ich auch abſchätze 
und überlege, immer wieder komme ich zu dem Ergebnis: ich 
brauche mindeſtens 25 bis zo m mehr, als die Wieſe lang iſt. 
Alſo geht's in den Wald rein. Dann iſt die Maſchine ganz ſicher, 
wahrſcheinlich auch wir kaputt. Der einzige Ausweg iſt der: 
Ich ſetze jo ſtark auf, daſz die Räder brechen, dann können wir 
nicht mehr rollen. Allerdings können wir dann Kopf ſtehen oder 
uns überſchlagen. Macht aber nichts. Ich ſetze alſo ſcharf auf. 
Knack, höre ich das Rad brechen. Noch einmal ſpringt die Ma⸗ 
ſchine hoch, mit dem Motor in die Erde, Schwanz hoch, langſam 
aber ſicher überſchlagen wir uns. Wir ſchnallen uns von den Rie⸗ 
men los und krabbeln heraus. 

Da liegt nun der ſchöne Vogel, Räder nach oben, eine Trag⸗ 
fläche abgeknackſt, das rechte Rad gebrochen, Propeller futſch. 
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Keine rom liegen wir vom Walde entfernt. Mein Hauptmann 
beglückwünſcht mich zu dem Schwein. Es wäre das Einzige ge⸗ 
weſen, das ich hätte machen können, ſonſt klebten wir jetzt ſicher 
an den Bäumen. Daraufhin haben wir die Jo unterbrochene Reife 
im Auto fortgeſetzt. Wir find zwei Tage dort geblieben. 

Die Reparatur meines Bruches hat faſt drei Wochen gedauert. 
Gleichzeitig faſt hatte Boelcke mit feinem oo PS-Foffer Pech. In 
der Luft brach ein Teil ſeines Motors ab. Dadurch wurden der 
Motor, die Schutzhaube und der Propeller zerriſſen, und er muſßte 
landen. Erſt vor drei Tagen iſt er wieder flugfertig geworden. 
Weiterhin war unſer Hilfskampfflugzeug infolge einer Motor⸗ 
panne außer Tätigkeit geſetzt und ſchlieſßlich war mein Fokker in 
einem Luftkampf derartig zerſchoſſen, daß er auf längere Zeit 
unbrauchbar war. So waren von unſeren ſtolzen acht Maſchinen 
fünfzig Prozent außer Tätigkeit, nur ein Kampfflugzeug in 
Ordnung. Und das gerade in der Zeit der engliſch⸗franzöſiſchen 
Angriffe. Es war wie verhert. Wir find hier alle der Anſicht, daſß 
die Franzoſen durch Spionage wuſßten, dafs beide Fokker kaputt 
waren, denn ſo frech wie in dieſen Tagen ſind ſie noch nie ge⸗ 
kommen. Ganz tief waren ſie und 16 Stück auf einmal. Und ich 
muſßte zuſehen. 

Der Luftkampf, von dem ich ſchon oben ſchrieb, fand am 
23. September ſtatt und war ſehr ſchwer. Ich hatte öſtlich Arras 
ein engliſches Großfampfflugzeug, mit zwei Motoren und zwei 
Maſchinengewehren, angegriffen. Im Laufe des Kampfes hat mir 
der Kerl das Fahrgeſtell, die Drahtſeilverſpannung im Fahrge⸗ 
ſtell, den Oltank, den Benzintank, die Motorſchutzhaube, den Mo⸗ 
tor und den Rumpf mehrfach durchſchoſſen. Ich hörte wohl die 
Geſchoſſe fligen, auch das Pfeifen der abgeſchoſſenen Teile, aber 
getroffen hat mich nichts. 


Groſßkampftage 


Nun iſt alles wieder in Ordnung. Alle acht Maſchinen ſtehen 
da. Aber Fein Franzoſe oder Engländer läſßt ſich ſehen. 

Bon den Angriffstagen der Engländer und Franzoſen zwiſchen 
Arras und Lens macht ſich niemand einen Begriff, der es nicht 
ſelbſt erlebt hat. Auch nicht einen Augenblick hat das Trommeln 
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der Geſchütze aufgehört. Was für ein gewaltiger Angriff es war, 
geht am beſten aus den beim Feind aufgefundenen Tages⸗ und 
Angriffsbefehlen hervor. Es waren bange Tage. Aber wir haben 
auch diesmal mit unſeren dünnen Linien ſtandgehalten. Uberra⸗ 
ſchend kam ja der Angriff dank unſerer Luftaufklärung nicht. 
Schon vor etwa drei Wochen meldeten wir, daß hinter der feind⸗ 
lichen Linie Truppenverſammlungen ſtattfänden. Die Ortſchaften 
hinter der Linie, die photographiert wurden, lieſzen deutlich die 
ſtarke Belegung mit Soldaten, Pferden und Kolonnen erkermen. 
Ungeheure Mengen von Geſchützen ſtanden bereit. So wurde der 
Angriff erwartet. Die Verluſte der Feinde grenzen ans Fabel⸗ 
hafte. In ſechs bis ſieben Reihen haben die Engländer angegrif⸗ 
fen und der Erfolg iſt faſt gleich Null. 

Nochmals meine herzlichſten Glückwünſche, ich trinke eine Taſſe 
Schokolade auf Dein Wohl! 


Der vierte Sieg 


Nordweſtlich von Lille zwang Leutnant Immelmann einen 
engliſchen Kampfdoppeldecker in 400 m Höhe nieder; dieſer 
Offizier hat damit innerhalb kurzer Seit vier feindliche Flug- 
zeuge zum Abſturz gebracht. 

Auszug aus dem amtl. Heeresbericht vom 12. Oktober 1915. 


Douai, den 17. Oktober 1915. 

Heute will ich Dir den Bericht über meinen letzten Erfolg ger 
ben. Ich habe mich ſehr gefreut, dafs ich gerade an Deinem Ge 
burtstage im Heeresbericht erwähnt wurde. 

Aber laß mich erzählen. 

Ich war nachmittag 1/,3 Uhr aufgeſtiegen, um die ſogenannte 
Luftſperre zu übernehmen. Ich flog nach Lens und Loos und 
traf da in Höhe von 2200 und 2500 m ſechs engliſche Doppel⸗ 
decker, mit denen ich eine halbe Stunde im Kampfe lag, ohne ein⸗ 
mal einen richtig vor die Flinte zu bekommen. Denn kaum hatte 
ich einmal einen einigermaſzen, ſofort wurde ich von zwei bis 
drei anderen gleichzeitig angegriffen, fo dafs ich durch einen kühnen 
Sturzflug ausweichen mußte. Nach etwa einer halben Stunde 
flogen alle ſechs nach Haufe, ohne das Ziel, nach Lille zu fliegen, 
erreicht zu haben. Ich ſelbſt flog zwiſchen La Baſſée und Lens 
hin und her, um mich höherzuſchrauben. 

Ich hatte etwa 3000 m, als ich bei Lille Sprengpunkte ſah, 
d. h. über Lille mußte ein feindlicher Flieger fein. Sofort flog ich 
hin und flieg dabei auf 4000 m. Über Lille ſah ich dann einen 
engliſchen Doppeldecker, etwa 800 m unter mir. Ich ging ſteil auf 
ihn herunter. Als ich etwa noch 500 m ab war, hatte er mich ge⸗ 
ſehen. Er machte ſofort kehrt und flog auf La Baſſée zu. Noch 
ehe er herum kam, war ich auf etwa 250 bis 300m heran, 
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feuerte und verfolgte ihn, immer Serien von 20 bis 50 Schuß 
abgebend. 

Nachdem ich etwa 300 Schuſt abgegeben hatte, feuerte der 
feindliche Beobachter nicht mehr. Nach etwa 400 Schuß ſtürzte 
das Flugzeug, ſich mehrfach über den linken Flügel überſchlagend, 
in die Tiefe. Ich ging ihm ſofort ſturzartig nach, ſo daſß ich ihm 
immer hart auf den Ferſen blieb. In 1400 m Höhe, alſo nach⸗ 
dem es etwa 1500 bis 1700 m geſtürzt war, richtete es ſich wies 
der auf und begann, in weiten Spiralen zu landen. Bei der Lan⸗ 
dung geriet es in eine Baumreihe. Der Führer ſtarb kurz darauf, 
er hatte ſechs Schuß, der Beobachter (Etn. Leeſon) einen sten 
Beinſchuſß. Die Maſchine war völlig zerſtört. 

Gleich zu Anfang hatte ich das engliſche Maſchinengewehr durch 
einen Shuß ins Patronenlager unbrauchbar gemacht. 

Während ich noch beim Flugzeug war, kam Prinz Ernſt Hein⸗ 
rich von Sachſen. Er ließ ſich alles erklären und lud mich ſchlieſt⸗ 
lich zum Eſſen ein. 

Als Erinnerung an dieſes Flugzeug habe ich nur eine Funker⸗ 
Tipper⸗Taſte. 

Außerdem ſchicke ich Dir an Beuteſtücken: zwei engliſche Piſto⸗ 
len, davon eine verbrannt, einen Motorzplinder und einen Mo⸗ 
torkolben, beides zerſchoſſen. Die Piſtole ſtammt von meinem 
erſten Engländer, der verbrannte Revolver von meinem zweiten, 
der Zylinder mit Kolben von meinem Flugzeug, zerſchoſſen im 
Luftkampf vom 23. September. 

Ende September kam Boelcke von unſerer Abteilung fort nach 
Metz. Leutnant von Teubern dazu als Beobachter. Das iſt ſehr 
ſchade. Kein Menſch weiß, warum. 


Der Fünfte Sieg 


Im Lufttampf fhoß Leutnant Immelmann das fünfte 
feindliche Flugzeug ab, einen franzsſiſchen Doppeldecker mit 
engliſchen Offizieren, die gefangengenommen find, 

Auszug aus dem amtl. Heeresbericht vom 27. Okt. 1915. 


Douai, den 28. Oktober 1915. 

Für alles, alles meinen herzlichen Dank. Die Lederweſte ift 
prächtig. Sie hat ihren erſten Flug am 26. Oktober gemacht. 
Mit welchem Erfolg, haft Du inzwiſchen za in den Zeitungen ge⸗ 
leſen. 

2 beginne zetzt mit den Schilderungen der letzten Luftkämpfe. 
Nr. 1, 3 und Nr. 4 (bei Derlinghem, nordweſtlich Lille) habe ich 
ſchon beſchrieben, es fehlen alſo Nr. 2 und 5. Im ganzen habe 
ich etwa 30 Luftkämpfe gehabt. — Ich erinnere mich jetzt, daſß 
ich Nr. 2 auch ſchon beſchrieben habe, es war der Mann, der 
Boelcke angriff, dann mit Kopffhuß nach Souchez ſtürzte, unter⸗ 
wegs noch ſeinen Sturzhelm verlor. 

Dann war längere Zeit kein Flugwetter. Am 2. Oktober hatte 
ich wieder einen Luftkampf mit einem franzöſiſchen Eindecker, 
ich zwang ihn zum Runtergehen und er ſtürzte dann ab, leider 
auf eigenes Gebiet. 

Am 26. Oktober war ich ½10 Uhr aufgeſtiegen. Ich hatte eben 
3500 m Höhe erreicht, als ich ſah, daß ein feindlicher Flieger bei 
Arras über die Stellung flog, in Richtung nach Cambrai zu. Ich 
ließ ihn erſt eine Weile oſtwärts fliegen. Dann nahm ich feine 
Verfolgung auf, mich immer hinter fein Schwanzſteuer verſtek⸗ 
kend. So bin ich ihm etwa eine Viertelſtunde gefolgt. Mir krib⸗ 
belte es immer in den Fingern, endlich loszuſchieſzen, aber ich be⸗ 
herrſchte mich und begann das Feuer erſt, als ich auf 60 m etwa 
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heran war. Ich ſah genau, wie der Beobachter, der vornfaß, nach 
unten ſpähte. Knack — Knack — Knack ging mein Gewehr. 
50 Schuſt, da ſchlug auch ſchon eine lange Flamme aus ſeinem 
Motor raus. Er machte ſcharf rechtsum, um mich angreifen zu 
können. Nochmals 50 Schuß auf den Führer. Nun war ſein 
Schickſal entſchieden. In weiten Spiralen begann er zu landen. 
Von der erſten Serie hatte faſt jeder Schuß geſeſſen. Höhenſteuer, 
Seitenſteuer, Tragflächen, Motor, Benzintank, Steuerkabel waren 
zerſchoſſen. Der Führer (Capt. C. Dalgy) hatte einen Shuß in den 
rechten Oberarm. Aufgerdem hatte ich ihm den rechten Daumen 
abgeſchoſſen. Die Maſchine ſah zwar noch ganz leidlich aus, 
hatte aber 40 Schuß abgekriegt. Der Beobachter Etn. R. J. Slade) 
war unverwundet. Sein Maſchinengewehr (das vorn zum Bal⸗ 
kon herausfieht) war völlig in Ordnung, er hatte aber keinen 
Schuß daraus abgegeben. So völlig hatte ich ihn überrafcht. 

Als die beiden abgeführt waren, konnte ich nicht weiterfliegen, 
da mein Benzin alle war. Als dann abends um 6 Uhr endlich 
Benzin da war, war es ſo dunkel, dafs ich nicht mehr aufſteigen 
konnte, ſondern mit dem Auto nach Haus fuhr, den Apparat 
mit zuſammengeklappten Flächen hinten angehängt. 

Mit meinem Hauptmann ſtehe ich einfach glänzend. Als ich 
jetzt am 26. meinen Fünften abſchoſd, wollte er mich buchſtäblich 
umarmen. 

Wenn Du eine Geburtstagsgabe erwartet hatteſt: Haſt Du 
denn nicht das Geld erhalten, was ich am 2. Oktober abgeſchickt 
habe? Ich ſchickte 350 Mark (für Kriegsanleihe). Da ich im 
ganzen 460 Mark bekomme, ſo blieben mir noch 110 Mark, eine 
Summe, mit der ich gerade im Monat auskomme, für Geſchenke⸗ 
machen bleibt da leider nichts mehr. 

Inzwiſchen habe ich wieder einen Orden bekommen. Es iſt der 
Militär⸗St. Heinrichs⸗Orden. Ich bekam ihn am 21. September. 
Am 22. war ich zum Prinzen Ernſt Heinrich von Sachſen nach 
Lille eingeladen. 

Daß es für jeden Abfhuß einen Orden gibt, darfſt Du auch 
nicht erwarten. 

Ich werde mich jetzt nicht mehr dagegen ſträuben, in die Zei⸗ 
tung zu kommen, nachdem ich geſehen habe, wie die ganze Hei⸗ 
mat an meinen Erfolgen teilnimmt. Es iſt za ungeheuer. Ich 
habe mindeſtens 80 Glückwünſche erhalten. 
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Wie ich geehrt werde, das iſt unglaublich. Das kann ich gar 
nicht ſchreiben. Meine Poſt iſt rieſig angeſchwollen, ſeitdem ich 
ein berühmter Mann bin. Berühmtwerden bringt auch ſeine 
Laſten mit ſich. Es will mir noch gar nicht in den Kopf, dasz ich 
etwas Beſonderes geleiftet habe. Vor allen Dingen gib keine 
Briefe oder Bilder von mir aus der Hand, Du würdeſt dauernd 
bei mir in Ungnade fallen, falls von mir etwas veröffentlicht 
wird. Die öffentliche Nennung, die S. M. gutgeheißen und ge⸗ 
nehmigt hat, genügt mir. Außerdem ift es ſchon ſehr ſpät. Des⸗ 
halb gute Nacht. 


Beſcheidenheit 


Der Schluſzabſchnitt feines Briefes vom 28. Oktober iſt für 
die beſcheidene Weſensart meines Bruders ſehr kennzeichnend: 
Tat und Erfolg an ſich genügen, dafs dies aber etwas Beſonderes 
ſei, will ihm nicht in den Kopf! — Dann, die Kampfſchilderun⸗ 
gen, die nur für die Mutter beſtimmt ſind, dürfen ebenſowenig 
wie ein Bild von ihm irgend jemandem gegeben werden, „Daß 
ich dann wohlmöglich in einer Zeitung erſcheine“, wie er am 
3. Auguft ſchrieb. — 

Erft kurz vor feinem Tode — auf der Höhe ſeiner volkstüm⸗ 
lichen Beliebtheit und damit einfegender Legendenbildung iſt er 
bereit, Veröffentlichungen über ſeine Perſon zuzuſtimmen, da, wie 
er ſchreibt, „es nichts ſchadet, wenn auf dieſe Weiſe Irrtümer, die 
über meine Perſon verbreitet find, ausgemerzt werden“. 

Zurückſchauend find wir — vor allem der Laie — wohl ge⸗ 
neigt, die unſchätzbaren Verdienfte unſerer namenloſen Aufklä- 
rungsflieger nichtachtend, als Maſßſtab für die Tüchtigkeit eines 
„Kriegspiloten“ zunächſt feine Abſchuſsziffern zu nehmen. Da 
find wir denn erſtaunt, daß mein Bruder ſchon 1915 mit ſeinen 
6 bis 7 Siegen bereits einen derart hohen Grad von Volkstum; 
lichkeit und Berühmtheit erlangte, wie nach ihm ſelbſt Boelcke und 
Richthofen mit ihren weſentlich höheren Luftſiegen kaum erreichten, 
wenigſtens nicht während der Kriegszeit. Zwei Gründe ſprechen 
vor allem für dieſe Tatſache. Einmal der, daß für die im Verband 
fliegenden, in Flug und Kampf ſich gegenſeitig deckenden Jagdge⸗ 
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ſchwaderflieger des letzten Kriegsjahres mit ihren Jagdflugzeu 

die eine ſechsfach größere Feuerwirkung 19 05 5 . 
gen für einen Luftſieg um ein mehrfaches günſtiger waren, als 
dem allein in feinem erſten Fokkertyp mit dem einen, dazu noch un⸗ 
zuverläſſigen M. 6. auf Jagd gehenden Kampfflieger von 191ß. 


Pioniere der Luftwaffe 


In Würdigung dieſes Unterſchiedes in der Schwierigkeit, einen 
Luftſteg herbeizuführen, wurde der höchſte deutſche Kriegsorden, 
der „Pour le mérite“ bis etwa Anfang September 1916 für acht 
Luftſiege, 1918 aber erſt für dreißig Luftſiege verliehen. Trotz⸗ 
dem konnten ſich 1918 noch eine ganze Anzahl unſerer wackeren 
Jagdflieger den „blauen Max“ (wie der Pour le mérite bei den 
Fliegern damals hieſz) holen, während bis Mitte Juni 1916 ſich 
erſt drei Flieger dieſe hohe Auszeichnung erringen konnten. 

Ein Beweis, wie ſchwierig es damals noch war, einen der im⸗ 
merhin ſchon zahlreichen Luftkämpfe zum eignen Siege zu ge⸗ 
ſtalten oder mindeſtens doch dem zahlenmäßig ſtets weit über⸗ 
legenen Gegner gegenüber ſich zu behaupten, iſt ja, daſß keiner 
der erſten 15 Fokkerflieger das Jahr 1917 erlebt hat! Sie alle 
ſind wert, dafs ihre Namen in der Geſchichte der deutſchen Flie⸗ 
gerei als Pioniere der deutſchen Luftwaffe der Nachwelt erhalten 
blieben, doch nur die Namen ihrer zwei hervorragendſten Ver⸗ 
treter ſind bekannt und berühmt geworden: Immelmann als des 
erſten Jagdfliegers und ſeines Kameraden Boelcke, dem es ver⸗ 
gönnt war, noch einige Monate länger zu wirken. 

Mögen die Luftſiege aber damals auch noch fo ſchwierig ge⸗ 
weſen ſein und meines Bruders und Boelckes Berühmtheit be⸗ 
gründet haben, feine überragende Volkstümlichkeit hatte mein 
Bruder einem Erfolge zu verdanken, der nach ihm keinem Einzel⸗ 
Jagdflieger, ja nicht einmal einer ganzen Jagdſtaffel wieder be⸗ 
ſchieden war: Die abſolute Luftherrſchaft in einem Kampfab⸗ 
ſchnitt. 13 Monate lang konnte mein Bruder im Luftraum Lille 
bis Peronne „auf Ordnung ſehen“, wie er ſelbſt es beſcheiden 
a5 in Wahrheit aber eine unbedingte Luftherrſchaft aus- 

en. 
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Meiſt einſam zog er in großer Höhe feine Bahnen und wenn 
er ein feindliches Flugzeug in ſeinem Gebiete erſpähte, ſtürzt er 
wie ein Habicht auf den Eindringling herab. Unſere tapferen 
Feldgrauen in ihren Erdhöhlen im Bereiche der 6. Armee aber 
wußten es und nahmen es mit Befriedigung zur Kenntnis, 
wenn es hoch oben in den Lüften knatterte: „Unſer Immelmann 
wickelt wieder einen Tommy.“ 

13 Monate lang iſt er fo der getreue Eckehard der 6. Armee, 
und nur wenige Wochen gelingt es nach ſeinem Tode ſeinen 
Fokkerfliegern unter der Führung ſeines beſten Schülers, Leut⸗ 
nant Mulzer, die Mauer, die mein Bruder vor der 6. Armee er⸗ 
richtet hat, zu ſtützen, bis dieſe bei Beginn der Sommeſchlacht zu⸗ 
ſammenſtürzt und ſich die feindlichen Geſchwader wieder faſt uns 
gehindert in den Jagdgründen Immelmanns tummeln. 

In unzähligen Flügen und Luftkämpfen mußte ſich aber mein 
Bruder 1915 erſt beim Gegner Geltung verſchaffen, bis dann 
der Gegner, der ihn kommen ſah, wuſßte: hier iſt Flucht das 
beſte Mittel, und bis es fo weit war, daß, wenn immer es mög⸗ 
lich, die feindlichen Flieger ſeinen Bereich mieden, und bis es ſoweit 
war, daß er, um feindliche Flugzeuge zu treffen und um Luftſiege 
erzielen zu können, in Nachbarabſchnitte übergreifen mufäte. 

Schon feit Oktober 1915 aber erzählten ſich jenſeits der Draht- 
verhaue die Engländer, daſß hoch in den Lüften über Lille ein 
Aar wacht, in deſſen Bereich man kaum noch ungerupft eindrin⸗ 
gen könne. 

Boll Reſpekt und Bewunderung geben die allzeit anerken⸗ 
nungsbereiten engliſchen Flieger meinem Bruder einen Beinamen 
— eine im Weltkriege nur einmal vorkommende Huldigung —, 
und dieſer Beiname kennzeichnet und anerkennt ſo ſehr ſeine treue 
und erfolgreiche Tätigkeit, dafs er ſich auch an der Front und in 
der Heimat mit Windeseile verbreitet, man gibt ihm den Namen 
des Herrſchers der Luft, des 

Adlers von Lille. 


III 
Der Adler von Lille 


Der Sechſte 


Leutnant Immelmann ſchoſß geſtern weſtlich von Doual das 
ſechſte feindliche Flugzeug ab, einen mit drei Mafchinen- 
gewehren ausgerüſteten englischen Briſtol - Doppeldecker. 
Auszug aus dem amtl. Heeresbericht vom 8. November 1915. 


Douai, den 17. November 1915. 

Soeben komme ich von einem Luftkampf zurück, der für mich 
nicht nur erfolglos, ſondern ſogar ſehr nachteilig war. Neben 
einigen belangloſen Schüſſen in die Tragflächen habe ich zwei 
Schüſſe in den Motor bekommen, wodurch ich gezwungen war, 
zu landen. Ich war aufgeſtiegen, um Engländer zu jagen. Erſt 
fand ich lange keinen. Nach einiger Zeit ſah ich, daß ein feind⸗ 
licher Flieger über Douai beſchoſſen wurde. Ich war gerade über 
Arras. Als ich dann halbwegs zwiſchen Arras und Douai den 
Feind traf, ſah ich, daß es drei engliſche Flugzeuge waren, ein 
großes und zwei normale. Ich war etwa 700 m höher, ſtieſß auf 
den zuletzt fliegenden los und begann den Kampf. Er ſchoſß for 
fort wieder. Durch das Knattern der Maſchinengewehre waren 
auch die beiden anderen aufmerkſam geworden, drehten bei und 
ſchoſſen auch. 

So befand ich mich längere Zeit im Kampfe mit dieſen dreien, 
bis ich hörte, dafk mein Motor getroffen war. Zufällig im ſelben 
Augenblick hatte ich auch eine Ladehemmung. Mein Motor lieſß 
natürlich ſtark nach, fo dafs ich runtergehen muſßte. Hoffentlich 
hat einer von den dreien etwas abgekriegt. 

Mit meinen Berichten bin ich arg im Rückſtand. Am 7. No⸗ 
vember habe ich Nr. 6 abgeſchoſſen. Bilder find davon noch nicht 
vorhanden, werden aber noch kommen. 

Am 7. November hielt ich wieder wie gewöhnlich Luftwache ab. 
or 
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Ich machte im tiefſten Frieden einige Kringel über Arras, da ſehe 
ich, daß bei Lens ein feindlicher Flieger über die Linien geht. Er 
iſt etwa 1000 m tiefer als ich. Infolgedeſſen kann ich im Dor- 
wärtsfliegen „drücken“ und komme dadurch aufserordentlich raſch 
näher. Ich bin jetzt auf etwa zoom ran. Der Engländer hat mich 
noch nicht bemerkt. Alſo ſchieſßze ich auch noch nicht. Erſt auf 50 bis 
60 m gebe ich 50 Schuß ab, worauf der Engländer ſofort in einer 
Linkskurve tiefer geht. Ein etwa 200 m über mir fliegender Eng- 
länder beſchieſzt mich noch, aber ohne Erfolg. Ich gehe dem von 
mir Angegriffenen nach. Nachdem er einige roo m im Gleit⸗ 
flug niedergegangen iſt, ſtürzt er. Kurz darauf lande ich neben 
ihm. Beide Infalfen find tot, die Maſchine völlig zertrüm⸗ 
mert. Ich ziehe die beiden Toten unter den Trümmern hervor. 
Der eine hatte ſechs tödliche Schüffe, der andere (Capt. Adams) 
zwei Kopfſchüſſe. Außerdem hatten fie ſämtliche Knochen ge⸗ 
brochen. 

Der Stabsoffizier der Flieger, der den Luftkampf beobachtet 
hatte, war auch an der Abſturzſtelle erſchienen. Von allen Seiten 
wurde ich beglückwünſcht. Nachdem den beiden Toten alles ab⸗ 
genommen war, was militäriſch von Wert war, wurden ſie zur 
Beerdigung weggefahren. Ich ſtieg auf, um nach Haus zu flie⸗ 
gen. Dort wurde ich nun noch mehr gefeiert. Von allen Seitert 
ſtrömen Glückwünſche herbei. 

Am 14. November wurde ich zur Hoftafel beim Kronprinz 
Rupprecht von Bayern befohlen. Der König von Sachſen mit 
Prinz Ernſt Heinrich war auch da. Ferner von Bekannten: Er- 
zellenz von Laffert, Wilsdorf, O'Byrn (Flügeladzutant) und noch 
einige ſonſtige Größen des ſächſiſchen Militärs. 

einige Tage vorher war ein Telegramm gekommen, worin mich 
der Kriegsminiſter Falkenhayn beglückwünſchte und mir mit⸗ 
teilte, daſ; mir der Kaiſer das Ritterkreuz feines Hausordens 
verliehen hätte. Das war natürlich etwas Kuſßergewöhnliches, 
denn der Hohenzollernſche Hausorden iſt etwas ſehr Seltenes. 
Boelcke und ich ſind bis jetzt die einzigen Flieger, die den Haus⸗ 
orden haben. Aufser mir hat ihn nur noch ein ſächſiſcher Offizier. 
Auch der König von Sachſen machte mich noch perſönlich darauf 
aufmerkſam, daß das eine ganz beſondere Auszeichnung Seiner 
Mazeſtät fei, auf die ich beſonders ſtolz fein könne. Bon den 
hohen und höchſten Herren wurde ich längere Zeit einzeln ins 


Mir Heſterreicher und Boelcke beim Mittageſſen 
im Starthäuschen des Flugplatzes Douai 


auf Urlaub in Leipzig mit der Mutter zum „Weihnachts fliegen“ 
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Gefpräch gezogen und mußte fortwährend von meinen Luftkämp⸗ 
fen erzählen. 
Über Nacht blieb ich gleich in Lille. 


Shrung durch den Sachſenkönig 


Am nächſten Morgen wollte der König die Abteilung 24, eine 
ſächſiſche Abteilung, Führer Hauptmann Rofenmüller, beſichti⸗ 
gen. Ich ſollte auch rauskommen, um vorzufliegen. Ich war 
nämlich ſchon am 14. auf dem Luftwege von Douni angekom⸗ 
men. Mein Burſche mit dem nötigen Gepäck und Hundchen war 
mit der Bahn gefahren. Um 10 Uhr kam ich auf dem Flugplatze 
der Abteilung 24 an. Sofort ſtürzten zwei Photographen auf 
mich zu und baten um die Ehre, mich photographieren zu dürfen. 
Ich war ſehr gnädig. Ich bin etwa 20⸗ bis Zomal geknipſt und 
auch mit dem Kino aufgenommen worden. In etwa drei Wochen 
werden die Aufnahmen in allen Kinos in Deutſchland erſcheinen. 
Alfo Du mußt jetzt fleißig ins Kino gehen, um dieſe Aufnahme 
nicht zu verpaſſen. Ich bin kinematographiſch zunächſt an meinem 
an vierter Stelle abgeſchoſſenen Engländer, darauf mit Haupt⸗ 
mann Roſenmüller und zuletzt im Geſpräch mit dem König ge⸗ 
kurbelt worden. 

Alle Maſchinen der Abteilung 24 waren parademäßig auf⸗ 
geftellt. Zuerſt mein Engländer Nr. 4, dann mein Eindeder, zu⸗ 
letzt die zehn Apparate der Abteilung 24. Um 10 Uhr 30 Minus 
ten vormittags traf der König ein. Er ging direkt auf mich zu, 
beſichtigte und beſtaunte zunächſt Engländer Nr. 4, machte dann 
eine Aufnahme von mir vor dieſem Engländer, denke Dir, der 
König hat mich geknipſt. Dasſelbe taten dann noch einige Ex⸗ 
zellenzen und Generäle. Das machte aber dann ſchon nicht mehr 
ſo rieſenhaften Eindruck auf mich. Der Kino arbeitete heftig, als 
der König dann zu meinem Apparat trat. Ich erklärte alles fo 
genau wie möglich, um auch denen eine Ahnung von meiner 
Maſchine zu geben, die völlige Laien waren. Alle Herren, auch 
Seine Majeſtät intereffierten ſich ſichtlich dafür. Fi 

Nachdem der König an mir vorbei war, zog ich mein Leder⸗ 
zeug an und bereitete mich zum Kufſtieg vor. Exzellenz von Wils⸗ 
dorf hatte mich vorher noch gebeten, ja keine Sonderſachen vor⸗ 
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ufliegen, nur ganz normale Flüge auszuführen. Als Seine Ma⸗ 
„ Maschinen geſehen hatte, ſtieg ich auf. Ich richtete es 
fo ein, daß ſich die Maſchine gerade vor Seiner Majzeſtät vom 
Boden abhob. Dann machte ich einige Kurven⸗ und Gleitflüge, 
fhoß etwa 80 Schuſß in der Luft ab, machte einen kurzen Sturz⸗ 
flug und einen ſteilen Aufftieg, flog einmal dicht über den Erd⸗ 
boden am König vorbei, wobei ich die Hand zum Grüſzen erhob, 
und landete dann. Als ich dann wieder auf dem Platz Rand, 
knipſte mich der König nochmals. Darauf kam er auf mich zu 
und ſprach feine Anerkennung über das Geſehene aus. Plötzlich 
wurde er ſichtlich verlegen: „S'iſt wirklich groſßzardch was Se da 
gemacht ham, hm, hm, hm, hm. Ich habe Ihnen auch was mit⸗ 
gebracht. Hm, hm, hm. S'is ä Eindecker druff, cha, & Ein⸗ 
decker. S'is ä Deller (Teller) aus Meißen. ja, Meiſzner Borze⸗ 
lahn. Hier, woll'n S' en ham? Hier, wenn S'n bam wolln.“ — 
Damit überreichte er mir einen Teller aus Meißner Porzellan, 
auf dem in fehr hübſcher Art ein Luftkampf zwiſchen einer deut⸗ 
ſchen „Taube“ und einem 5 6 Doppeldecker dargeſtellt iſt. 
iſt wirkfi r nett gemacht. 
7 11 noch 1 Doppeldecker, aber die konnten 
nichts Neues mehr bieten. Exzellenz von Wilsdorf erzählte mir 
dann, dafs der Teller für mich eine beſondere Auszeichnung fei, 
denn der König fei in Dresden ſelbſt in die Königl. Porzellan- 
Manufaktur gegangen und habe den Teller böchſtperſönlich aus- 
geſucht. Es ift auch wirklich nett von ihm. Sicher iſt ein ſolches 
Geſchenk eine vielmehr perſönliche Sache, als ein Orden. 
Mittags war ich im Kaſino der Abteilung 24 eingeladen. 
Nach Tiſch beſuchte ich dann meinen gefangenen Engländer Nr. 4 
der noch in Lille war. Gegen 5 Uhr bin ich wieder nach Douai 
zurüdgeflogen. Der Burſche fuhr wieder mit der Bahn. Die 
Eifenbahnfahrt dauert / Stunden, ich fliege 12 bis 15 Minuten. 
So find alfo dieſe Ruhmestage vorüber, aber nicht die Folgen 
des Ruhmes. Die Briefſchaften ſteigen ins Ungeheuere. Jeder 
will Berichte von mir haben, jeder will ausführlich von mir hö⸗ 
ren. Es iſt mir gänzlich unmöglich, auch nur einigermaſzen zu 
antworten. Du darfſt nämlich keinesfalls denken, dafs ich durch 
Briefſchreiben an andere daran verhindert bin, Dir zu ſchreiben. 
Ich ſchreibe höchſtens mal eine Karte mit meinem Bild. Ich hätte 
es nicht gedacht, daſß Berühmtheit mit ſolcher Unbequemlichkeit 
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verbunden iſt. Die kleinen Ehrungen, die mir noch ſo von ande⸗ 
ren Seiten täglich und ſtündlich zuteil werden, kann ich Dir gar 
nicht berichten. Jetzt will ich Dir noch Deine Fragen beantworten. 

Ja, daß ich nie auf Fliegerſchule für Eindecker war, darüber 
wundert ſich jeder, das muß man erſt jedem ſagen, ſonſt wird 
es nicht geglaubt. 

Freſſalien kannſt Du jederzeit ſchicken, die ſind immer will⸗ 
kommen. Daß eine Sendung an mich nicht ankommt, halte ich 
für ausgeſchloſſen, denn ich bekomme faſt täglich Briefe mit der 
Anſchrift: 

Fliegerleutnant Immelmann im Weſten 
und das genügt vollftändig.... 


Urlaub 


Ein einziges Mal nur hat unſere Familie die Freude gehabt, 
ihn vom Felde aus in der Heimat auf Urlaub zu ſehen, denn 
da er für ſich ſelbſt keinen Urlaub eingab, der ihm nur Trennung 
von der liebgewordenen Abteilung und vom Frontdienſt bedeutet 
hätte, fo mufßte der Anlaſß auch hier nur ein befonderer fein. So 
war es auch! Zur Beſchaffung von Mitteln für Weihnachts⸗ 
geſchenke an die Flieger ſollte auf dem Leipziger Flugplatze in 
Mockau am 28. November 1915 ein Schaufliegen veranſtaltet 
werden, das möglichſt eindrucksvoll die Fortſchritte unſerer Luft⸗ 
waffe zeigen ſollte. Man hatte hierzu für meinen Bruder bei 
deſſen Armeeoberkommando um Beurlaubung und ihn ſelbſt um 
perſönliche Mitwirkung gebeten. Er ſchrieb hierauf: „Ich ſage 
nicht ja, ich ſage nicht nein, ich komme gern, wenn es meine 
Pflicht erlaubt“; und das Armeeoberkommando bewilligte in An⸗ 
betracht des guten Zweckes den Urlaub. 

Wie groß damals ſchon die Volkstümlichkeit und Beliebtheit 
des jungen Fliegers war, bewies der glänzende Verlauf der Ber⸗ 
anſtaltung. Leipzigs Oberbürgermeiſter feierte in einem voraus⸗ 
gehenden Frühſtück meinen Bruder als den bedeutendſten Ver⸗ 
treter der jungen Luftwaffe und überreichte ihm dabei einen von 
Juwelier Schneider in Leipzig geſtifteten prachtvollen Silberpokal. 

Über der ausgedehnten Weite des Flugplatzes ſelbſt lag ſchnei⸗ 
dende Kälte und doch ſäumte eine vieltauſendköpfige Menge den 
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Plat. Wer bliebe auch zu Haufe, wenn es galt, den jungen Flie⸗ 
geroffizier zu ſehen, deſſen Taten in aller Mund waren, von dem 
der Heeresbericht täglich wieder neue Erfolge melden konnte, 
deſſen Mutter in den Mauern Leipzigs wohnte? Ich ſtand da⸗ 
mals ebenfalls bei einer Feldfllegerabteilung und befand mich 
gerade auf Urlaub, jo dafk ich meinen Bruder auf den Flugplatz 
begleiten konnte. Auch Direktor Fokker war zur Begrüßung des 
erfolgreichſten Fokkerfliegers von Schwerin nach Leipzig gekom⸗ 
men. Da nun mein Bruder infolge eines ſoeben bekanntgegebe⸗ 
nen Wunſches der Militärbehörde — der ihm natürlich Befehl 
fein mußte —, feine Flugkunſt leider nicht zeigen konnte, ſo 
führte Direktor Fokker ſelbſt feinen „Folker“ in vollendetſter Weiſe 
vor. „ 

Mein Bruder war bald von der Menſchenmenge erkannt wor⸗ 
den. Da gab es kein Halten mehr! Nicht endenwollender Jubel 
brauſte über das Feld. Bon einer dichten Menſchenmenge um⸗ 
ringt, konnte er ſich vor dem immer wieder auflodernden Beifall 
diefer Begeiſterten kaum retten. Durch dieſe lebende Mauer da 
vor ihm gab es kein Durchkommen. In der mitreißenden Welle 
der Begeiſterung hob man ihn ſchlieſzlich auf die Schultern und 
trug ihn unter fortgeſetztem Jubel der Anweſenden über den 
Platz, bis es ihm gelang, ſich ſeinen Leipzigern zu entziehen und 
zu feiner ſchon lange auf ihn harrenden Mutter zu entfliehen. 

Dieſer Tag wird wohl für alle, die ihn miterlebten, auch heute 
noch unvergeſßlich fein! 

Kuch in den nachfolgenden wenigen Urlaubstagen war es mei⸗ 
nem Bruder kaum möglich, ſich in den Strafen Leipzigs zu zei⸗ 
gen, ſchnell wurde er meiſt erkannt und bildete dann den Mittel⸗ 
punkt begeiſterter Ovationen. 

Doch lange hat es ihn nicht gehalten. Tage des Feierns lagen 
ihm nicht. So fuhr er noch vor Ablauf dieſes ihm gewiſſermaſßzen 
zudiktierten Urlaubs wieder zur Front zurück. Mur ſchlechter 
Geſundheitszuſtand wäre für ihn ein Urlaubsgrund geworden, 
doch da er ſich bis zum letzten Tage einer eiſernen Geſundheit er⸗ 
freute, ſo waren dieſe Leipziger Urlaubstage die einzigen, und bis 
zu ſeinem ſieben Monate ſpäter erfolgten Tode iſt er nicht wieder 
in die Heimat gekommen. 


Der Siebente 


Leutnant Immelmann brachte geſtern über Valenciennes 
das fiebente feindliche Flugzeug, einen engliſchen Eindeder, im 
Luftkampf zum Abſturz. 

Auszug aus dem amtl. Heeresbericht vom 16. Dez. 1915. 


Beſuch in Braunſchweig 


Douai, den 20. Dezember 1915. 

Nun bin ich ſchon 14 Tage wieder hier und noch nicht dazu⸗ 
gekommen, Dir zu ſchreiben. Als ich aus Leipzig abfuhr, hatte 
ich keine Ahnung, wie der Zug fahren würde. Ich wuſßzte nur, 
daß ich nach Köln kommen würde und das genügte mir auch 
völlig. Ich war deshalb nicht wenig erſtaunt, als ich plötzlich las: 
„Wolfenbüttel“. Alſo mußte Braunſchweig die nächſte Stadt fein. 
Sofort erkundigte ich mich beim Schaffner nach Anſchlüſſen, wenn 
ich einen Zug überſpringen würde, und erfuhr, dafs ich mit dem 
Nachtzuge 1 Uhr bis Lille glatt durchfahren könnte. 

Günſtiger konnte ich es nicht treffen. Ich unterbrach alſo meine 
Fahrt in Braunſchweig, mit der Abſicht, noch dieſe Nacht weiter⸗ 
zufahren. Tante Elſe und Alma freuten ſich ſehr, und als ich 
dann Ilſe um 1 Uhr von der Schule abholte, war die ganz 
außer dem Häuschen. Ich muſzte natürlich viel erzählen. Die 
alte Großmutter und eine andere alte Dame kamen auch, um mit 
zu lauſchen. 

Als ich dann abfahren wollte, bettelten Alma und beſonders 
Ilſe jo hartnäckig noch dazubleiben, daß ich beim beſten Willen 
nicht anders konnte als dableiben, wenn ich nicht gerade herzlos 
erſcheinen wollte. Noch am Abend vor Schlafengehen muſßte ich 
Ilſe verſprechen, ſie am nächſten Mittag wieder ohne Mantel 
von der Schule abzuholen (wegen der Orden). Vormittags war 
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ich bei Küſters, um denen guten Tag zu fagen. In der Nacht bin 
ich dann höchſt vergnügt weitergefahren, mit dem ſicheren Emp⸗ 
finden, dafs ſich Boetzels meines Beſuches wirklich gefreut haben. 

In Douai war man zunächſt erſtaunt, daß ich einen Tag frü⸗ 
her kam, als nötig war. Ereignet hatte ſich in der Abteilung faſt 
nichts. Es waren nur zwei Flugtage geweſen. Eine Nachbarab⸗ 
teilung hatte ein franzöſiſches Flugzeug abgeſchoſſen. Es iſt ge⸗ 
nau ſo einer wie Nr. 5. 

Am Sonnabend darauf wurde ich wieder mal zum Kronprin⸗ 
zen von Bapern eingeladen. Vor Tiſch überreichte er mir den 
Baprifchen Militärverdienſtorden mit Schwertern. Es war ein 
Elfen in ganz kleinem Kreiſe. Wir waren nur fieben Mann. 


Uberſchlag auf Fokker 


Die nächſten Tage in Douai waren ziemlich abwechſlungsreich. 
Fortwährend kam jemand um die beiden „Kanonen“ kennenzu⸗ 
lernen, denn ſeit etwa acht Tagen iſt auch Boelcke wieder bei un⸗ 
ſerer Abteilung. Ihm hat es bei der B.A.M. (Brieftaubenabtei⸗ 
lung Mitte) nicht gefallen. Boelcke hat ſchon den 160 PS⸗Fokker, 
den ich mir in den nächſten Tagen holen ſoll. Dieſe Maſchine, 
ebenfalls ein kleiner Eindecker, hat 160 Pferdeſtärken, ſteigt in 
einer ½ Stunde auf 3000 m und fliegt in der Stunde 160 bis 
170 km. 

Im allgemeinen war hier ganz netter Flugbetrieb. Am 12. De⸗ 
zember mufßte ich die Verfolgung eines feindlichen Doppeldeckers 
aufgeben, weil mein Motor (00 PS) anfing nachzulaſſen. Es 
machte fi eine Ausbefferung notwendig, die am Tage darauf 
vollendet war. Ich wollte den Motor ausprobieren (am 13. De⸗ 
zember vormittag). Es blies ein ziemlich ſtarker Wind. Ich hatte 
eben den Platz verlaſſen und war etwa 40 bis zo m hoch, als 
der Motor ſtark nachlieſ; und plötzlich ganz ſtehenblieb. Alſo 
muſßte ich runter. Ich landete notgedrungen auf einem Sturz⸗ 
acker. Schon war ich faſt unten, als die Räder in eine tiefe Fur⸗ 
che gerieten, der Wind griff unter das Steuer (ich muſßte mit 
Rückenwind landen) und hob den Schwanz hoch. Langſam, aber 
ſicher überſchlug ich mich. Ich verkroch mich tief in die Karoſſerie 
und ſtellte ſchleunigſt das Benzin ab. Nun wartete ich. Mehr⸗ 
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maliges kräftiges Krachen, dann lag der Vogel auf dem Rücken. 
Ich hatte nirgends Schmerzen, alſo war mir wohl nichts paſſiert. 
Mit vieler Mühe ſchnallte ich mich los und verſuchte hervor⸗ 
zukriechen. Aber das war völlig unmöglich. Trotz größter An⸗ 
ſtrengung gelang es mir nicht, die 7 bis 8 Zentner ſchwere Kiſte 
anzuheben. Alſo ergab ich mich in mein Schickſal und wartete. 
Endlich, nach langer, langer Zeit kamen Soldaten, die meinen 
Uberſchlag beobachtet hatten. Sie hoben einen Flügel an, und fo 
gelang es mir, mich zu befreien. Wie ſah der ſchöne Vogel aus? 
Propeller entzwei, Motorachſe verbogen, Rumpf in der Mitte 
gebrochen, die beiden Steuer gebrochen. Alſo: Ziemlich reſtlos ver⸗ 
braucht. Bald kam ein Auto von der inzwiſchen benachrichtigten 
Abteilung, holte mich ab, und ich ſtieg ſofort mit einem anderen 
100 PS-Foffer auf. 

An dieſem Tage waren im ganzen ſechs englifche Flieger über 
Douai geweſen, ohne daſß es uns gelungen wäre, einen davon zu 
erwiſchen. — Huch am 14. Dezember war reger Flugbetrieb. 


Der Siebente 


Tags darauf war es ziemlich dunſtig. Die Wolken ſchienen 
ziemlich tief zu hängen. Aber den Engländern iſt nicht zu trauen. 
Trotz des unſicheren Wetters ſteige ich auf. Es iſt noch ziemlich 
finſter. In etwa einer halben Stunde iſt es ſicher hell. Ich bin 
eben 200 m hoch, da ſehe ich in weiter Ferne das Kufblitzen plat⸗ 
zender Granaten oder Schrapnells. Es iſt Richtung Lille. Der 
Feuerſchein der platzenden Geſchoſſe hebt ſich deutlich von dem 
dunklen Himmel ab. In Richtung Lille muß alſo ein feindlicher 
Flieger ſein. Alſo Marſchrichtung Lille. Als ich noch ro km von 
Lille entfernt war, ſehe ich, bei nördlicher Flugrichtung rechts hoch 
über mir den Feind. Ich bin erſt 1200 m, er ſchon 2800 m hoch. 
Bis auf weiteres bin ich alſo nicht angriffsfähig. Im folgenden 
gebe ich eine kleine Skizze der Verfolgung. Wenn Du eine Karte 
haſt, kannſt Du es ja genauer verfolgen. Ich ſkizziere die Sache 
aus dem Gedächtnis, alſo ohne Anſpruch auf Genauigkeit. 

Als er mich ſah, flog er nicht ſüdlich, was er wahrſcheinlich 
vorhatte, ſondern bog vor mir nach Oſten aus. Ich machte kehrt 
und flog, immer noch tiefer als er, neben ihm her. Bei 2 (der 
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Skizze) verfuchte er durch einen Rechtsbogen die rettende Linie zu 
erreichen. Sofort flog ich auf ihn zu, obwohl ich noch immer 
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etwas tiefer war und ihn deshalb gar nicht angreifen konnte. 
Ich war jetzt etwa 2600 m, er 2800 m hoch. Durch meine vorge⸗ 
täuſchte Angriffsbewegung lieſß er ſich verleiten, von feiner Rich⸗ 


Am 25. Geburtstag 
an den Trümmern des dritten abgeſchoſſenen Flugzeugs 


Der am 10. Okt. 1915 bei Derlinghem abgeſthoſſene 
vierte Engländer, ein Briſtol⸗ Doppeldecker 


Der am 15.12.1915 bei Dalenciennes abgeſchoſſene 
fiebente Gegner, ein Morane-Saulniers-Eindeder 


König Friedrich Auguſt von Sachſen befucht die 
Fliegerabteilung 24 in Lille und überreicht 
einen Teller aus Meiſzner Porzellan 
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tung nach Weſten abzulaſſen und weiter nach Südoſten zu flie⸗ 
gen. Bei 3 (der Skizze) verſuchte er dasſelbe Manöver nochmal, 
von der gleichen Ergebnisloſigkeit begleitet. Jetzt waren wir gleich 
hoch. Trotzdem Tiefs ich meine Maſchine noch weiter ſteigen. Er 
machte das Gegenteil, er drückte ſeine Maſchine und erreichte da⸗ 
durch eine fo groſze Schnelligkeit, daß er mir faſt aus dem Auge 
kam. Nur als ſchwachen grauen Schimmer ſah ich ihn in weiter 
Ferne am Horizont. Er hoffte beſtimmt, daß ich ihn verloren 
hätte, denn bei Punkt 4 (der Skizze) ſteuerte er rechts um, Rich⸗ 
tung auf Douai nehmend. 

Jetzt war ich 3200 m hoch, er mochte 2600 oder 2700 m hoch 
fein. Infolge meiner größeren Höhe gelang es mir jetzt, da er 
etwa ſenkrecht zu meiner Flugrichtung flog, auſßerordentlich 
ſchnell an ihn heranzukommen. Als wir noch 500 bis 600 m aus- 
einander waren, begann er ein raſendes Maſchinengewehrfeuer 
auf mich zu eröffnen. Eine viel zu groſße Entfernung, als 
daß er Erfolg haben könnte. In der Seit, in der ich von 500 bis 
150 m herangekommen war, hatte er mindeſtens 500 Schuß ver⸗ 
feuert. 5 

Jetzt begann auch ich zu ſchieſzen. Zunächſt eine Reihe von 
40 Schüſſen. Der Feind flog noch munter geradeaus. Inzwiſchen 
komme ich immer näher heran. Der Feind ſchieſzt nicht mehr. 
Warum wohl nicht? getzt find es nur noch 100, dann 80, ſchlieſß⸗ 
lich som Entfernung. Ich ſehe den feindlichen Beobachter, wie er 
an ſeinem Maſchinengewehr herumarbeitet. Er hat wahrſcheinlich 
Ladehemmung. Dieſen Augenblick muſß ich ausnützen. Ohne auch 
nur den Bruchteil einer Sekunde Pauſe zu machen, gebe ich 150 
Schuß ab. Plötzlich bäumt fi der Eindecker hoch auf. Den Pro⸗ 
peller zum Himmel, das Steuer zur Erde gerichtet, ſo ſteht er 
einige Sekunden auf der Schwanzfpitze. Dann überſchlägt er ſich 
über den rechten Flügel und ſauſt ſenkrecht nach unten. Meine 
Bemühungen, ihn noch im Sturze wiederzuſehen, ſind erfolglos. 
Ich ziehe noch einen Kreis an der Kampfftelle, dann fliege ich 
nach Haus. Hier werde ich ſchon mit Jubel begrüßt. Aus Balen⸗ 
tiennes war ein Fernſpruch gekommen: „Im Luftkampf über Va⸗ 
lentiennes ſchoſß ein Fokkereindecker einen feindlichen Eindecker ab. 
Dieſer iſt ſich mehrmals überſchlagend nach Raismes nordöstlich 
Valenciennes abgeſtürzt. Einzelheiten fehlen noch. Der deutſche 
Eindecker hat Richtung Douai genommen.” 
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Da ich der einzige war, der aufgefliegen war, ſo wufßte die 
Abteilung ſchon, wer der Sieger war. 

Ich bat meinen Abteilungsführer, ſofort nach Valenciennes 
fahren zu dürfen, was er mir auch geſtattete. Dort angekommen, 
erfuhr ich, daß die Trümmer ſchon weggeſchafft, die Leichen 
(Leutnant Hobbs und Leutnant Johnſton) ſchon geborgen 
ſeien. 

Von Augenzeugen erfuhr ich noch folgende Einzelheiten: Nach⸗ 
dem der Apparat zunächſt ein Stück ſenkrecht abgeſtürzt war, 
überſchlug er ſich mehrere Male. Dabei fiel allerlei heraus, zu⸗ 
letzt in etwa 100 m auch der eine der beiden Inſaſſen, der Beob⸗ 
achter. Er fiel auf einen Baum. Die Äfte durchbohrten feinen Kör⸗ 
per, dann fiel er zur Erde. Er wies mehrere Kopf⸗ und Hals⸗ 
ſchüſſe auf, der Tod muß alſo auf der Stelle eingetreten fein. Die 
Maſchine mit dem Führer wurde 500 m davon entfernt aufge⸗ 
funden. Aud der Führer hatte zwei Kopfſchüſſe, außerdem einen 
Bruſt⸗, einen Beinfhuß. Die Maſchine war an eine Hauswand 
geſtürzt und da völlig zerſchellt. Ein Maſchinengewehr habe das 
Flugzeug nicht gehabt. Da ich den Feind aber hatte ſchieſzen 
hören, veranlaſßte ich, dafs noch weiter geſucht würde. Schliefs- 
lich fand man es weit abſeits liegend. Es war auch rausgefallen. 
Nun wurde es mir auch klar, warum der Engländer nicht mehr 
geſchoſſen hatte. Eins meiner Geſchoſſe hatte ſeinen Lauf durch⸗ 
bohrt, ein zweites hatte ſeinen Lademechanismus zerſtört. Das 
alles konnte ich natürlich oben nicht wiſſen. KAllerſeits beglück⸗ 
wünſcht, kehrte ich darauf nach Douai zurück. 

Das waren in Kürze die Erlebniſſe der letzten Tage. Haſt Du 
denn die Fahne herausgehängt, als die Kunde von Nr. 7 kam? — 
Du hoffſt, daß ich zu Weihnachten nach Haufe komme, aber das 
ift völlig ausgeſchloſſen. Schon geſtern habe ich Dir zwei grofse 
Bilder geſchickt, von P. aufgenommen. Es ſoll das unſere Weih⸗ 
nachtsüberraſchung ſein. 

Gleichzeitig ſchicke ich Dir roo Mark. Sicher brauchſt Du wie⸗ 
der irgend etwas, was Du Dir gern kaufen würdeſt, wenn Du 
das Geld hätteſt. Eigentlich wollte ich etwas dafür kaufen, aber 
würde ich hier etwas dafür kaufen, ſo würden die Franzoſen das 
Geſchäft machen. Und bei uns wird auch ſicher jeder Geſchäfts⸗ 
mann gern die 1o0 Mark nehmen. Für Elfriede lege ich 50 Mark 
bei. Sie ſoll ſich etwas Vernünftiges dafür kaufen. Es fieht 


Der Siebente 143 


zwar komiſch aus, wenn ich Euch Geld ſchicke, aber ich finde es 
töricht, wenn man, wie viele es tun, franzöſiſche Vaſen und an⸗ 
deren Dreck kauft, um das Zeug dann zu Haufe aufzuſtellen. 

Bor Weihnachten ſchreibe ich nun kaum noch, denn bis dahin 
wird nicht viel vorfallen. Alſo ſchon heute: Ein recht geſundes 
Weihnachtsfeſtll! 


Der Achte 


Die Leutnants Boelde und Immelmann ſchoſſen nordöſtlich 
von Tourcoing und bei Bapaume je ein engliſches Flugzeug ab. 
Den unerſchrockenen Offizieren wurde in Anerkennung ihrer 
auferordentlihen Leiſtungen durch Se. Majeſtät den Kailer 
der Orden Pour le merite verliehen. 
auszug aus dem amtl. Heeresbericht vom 13. Januar 1916. 


Douai, den 29. Januar 1916. 

Ich glaube, nicht erſt verſichern zu müffen, daß meine Brief⸗ 
ſchulden ins Unermeſzliche geſtiegen find. Täglich 30 bis 40 Briefe 
und Karten. Entſetzlich. Trotzdem geht mir's gut. 

Inzwiſchen hat ſich einiges ereignet, und ſo will ich Dir wieder 
einmal etwas erzählen. 

Ich weist gar nicht mehr, wo ich in meinem letzten Brief ſtehen⸗ 
geblieben bin. Daß ich einen filbernen Pokal, „Dem Sieger im 
Luftkampf“, erhalten habe, und daſß Deine Sendung etwas ſpät 
ankam, ſchrieb ich wohl ſchon. Das macht aber faſt gar nichts. 
Es war alles gut erhalten, und bis auf die beiden kleinen Schach⸗ 
teln Baumſchmuck, alles ſehr brauchbar. 

Am 5. Januar war ein Bombengeſchwader da. Ein Gegner da⸗ 
von wurde abgeſchoſſen. Schon früh hatte Boelcke einen abge⸗ 
ſchoſſen. Als das Geſchwader kam, nahm ich raſch Boelckes 
160 PS. Fokker. Ich wuſßte nicht, wieviel Benzin darin war, und 
als ich 2500 m erreicht hatte, war es alle. 


Am 12. Januar kam früh gegen 8 Uhr 30, als eben die Däm- 
merung dem Tageslicht gewichen war, die Nachricht, daß an ver⸗ 
ſchiedenen Stellen feindliche Flieger die Linie überflogen hätten. 
So ſtiegen denn Öfterreicher und ich in unſeren Fokkern auf, in 
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der Hoffnung, einen oder den anderen zu fallen. Als ich 500 m 
hoch war, Jah ich, daß auch Boelcke aufſtieg. Ich Jah ihn dann 
nicht mehr und weiß nicht, wohin er geflogen war. Jedenfalls 
halten wir uns nie mehr in der Gegend von Douai auf, denn 
da kommt ja doch keiner hin. Öfterreicher und ich fliegen nach 
Arras und biegen dann nach Süden ab. 

Ich bin halbwegs zwiſchen Arras und Bapaume, als ich in 
Richtung auf Cambrai Sprengpunkte ſehe, die nach Norden wan⸗ 
dern, alſo ſcheint einer von Cambrai nach Douai fliegen zu wol⸗ 
len. Ich biege ſofort nach Oſten ab. 

Auch Öfterreicher ſcheint die Sprengpunkte geſehen zu haben. 
Wir find beide 3200 m hoch, der Feind muſßte, nach den Spreng⸗ 
punkten, zwiſchen 2600 und 2800 m ſein. Zu meinem größten 
Bedauern iſt Öfterreihers Maſchine ſchneller. Der feindliche 
Flieger war überhaupt nicht, die Sprengpunkte auſzerordent⸗ 
lich ſchlecht zu ſehen, da wir genau gegen die Sonne flogen, die 
noch ſehr tief ſtand. Nur mit Mühe konnte ich genauen Kurs 
einhalten. Öfterreiher kam nach Süden ab. Nur dadurch ge⸗ 
lang es mir, vor ihm an den feindlichen Flieger heranzukommen, 
der in weſt⸗öſtlicher Richtung flog. Noch hatte ich den Typ nicht 
erkannt, als er plötzlich ſehr ſchnell kehrtmachte und nach Weſten 
flog. Ich war noch 3000, er 2800 m hoch. Er ſchien mich geſehen 
zu haben. Weshalb ſonſt die ſcharfe Wendung? gest erkannte 
ich ihn! Ein Vikkers Doppeldecker. Beobachter und Führer vor 
dem Motor. Jetzt kam er genau auf mich zu. Ich ging ſteil auf 
ihn runter. 20 m ſauſte ich über ihn hin. Der Beobachter [hof 
vorn heraus. Deutlich ſah ich die beiden braunen Lederkappen. 
Der Beobachter lag in kniendem Anſchlag vor feinem Maſchinen⸗ 
gewehr. Jetzt galt es, meine Maſchine eher herumzubekommen als 
der Feind. Ich war ſchon vollſtändig herum, als der Engländer 
eben erſt zu einer Rechtskurve anſetzte. Wie wild feuerte ich jetzt, 
aber ohne Erfolg, er führte ſeine Kurve noch zu Ende. Aber 
gleichzeitig mit ihm war ich auch ſchon herum, Jo dafs ich ihn 
jetzt genau vor mir hatte. Ich gab noch etwa 100 Schuß ab. 
Da ſchlug mit einem Male eine rotgelbe Flamme zum Motor 
heraus, eine lange Rauchfahne hinter ſich laſſend. Ich hörte auf 
zu ſchieſzen, der Engländer ging im ſteilen Kurvenflug herunter, 
lichterloh brennend. Ich beobachtete noch, wie er glatt landete und 
jemand herausſprang. Menſchen eilten herbei, die in der Nähe 
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bei einer Dreſchmaſchine beſchäftigt waren. Ich landete etwa 
einen Kilometer entfernt auf einer Wieſe. Die Maſchine hatte 
das ausſtrömende Benzin in Brand geſteckt, denn ich hatte den 
Benzinbehälter mehrfach getroffen. In 2200 m hatte das Flug⸗ 
zeug angefangen zu brennen. Als ich hinkam, brannte es noch. 

Der Beobachter (Ltn. W. C. Jong) war an einem Bauhfhuß 
geſtorben, der Führer (tn. Kenys) am Kopf ganz leicht ver⸗ 
wundet. Er ſagte mir, daß fein Beobachter völlig den Kopf ver⸗ 
loren hätte, er habe nur 5 Schuß abgegeben, unfähig, ſich weiter 
zu verteidigen. Ich ſtellte mich ihm vor und fagte ihm, daſß er 
mein achtes Opfer ſei. 

Da fragte er: „Vou are Immelmann (Eimelmänn)? — Sie 
find wohlbekannt bei uns. Auch Ihr heutiger Sieg iſt ein ſchöner 
ſportlicher Erfolg für Sie.“ 

Ich übergab dann den Verwundeten einem Arzt, die Maſchine 
mit Inhalt dem Führer einer in der Nähe liegenden Fliegerabtei⸗ 
lung und ſtieg von neuem auf. Das Wetter hatte ſich verſchlech⸗ 
tert, Jo daß ich gleich nach Haufe flog. Stolz machte ich meinem 
Hauptmann Meldung von meinem neuen Siege. Er beglück⸗ 
wünſchte mich herzlich und ſagte: „Sie find ein Prachtkerl, und 
wiſſen Sie, der Boelcke hat auch einen in der Nähe von Lille.“ 

Noch nie habe ich mich über einen Sieg Boelckes ſo gefreut, 
wie an dieſem Tage. Leider war Boelcke bei Lille gelandet und 
noch nicht zurück, fo daßß wir uns noch nicht beglückwünſchen 
konnten. 

Am Nachmittag ſtellte mir der Hauptmann ein Auto zur Der- 
fügung, um das Gewehr, das M.G. und die Patronen uſw. ab⸗ 
holen zu können. Ich nahm noch einen Photographen mit, der 
einige Aufnahmen machte. Auſzerdem fuhr ein lieber, netter 
Kamerad mit, der leider einige Tage darauf im Luftkampf er⸗ 
ſchoſſen wurde. 

Auf dem Wege nach Bapaume, wohin die Waffen und Trüm⸗ 
mer gebracht waren, fuhren wir drei Hühner tot, die wir mit⸗ 
nahmen, und die uns am nächſten Tage mit Reis eine ſchöne 
Mahlzeit boten. 

Ziemlich ſpät, gegen 9 Uhr, kamen wir zurück. Daß Sekt auf 
dem Tiſche ſtand und alles in beſter Laune war, war ja bei dem 
Doppelfieg nicht zu verwundern. Alle hatten ſchon gegeſſen, nur 
wir Zuſpätgekommenen noch nicht. — 


Der „Pour le mérite“ 147 


Der „Pour le mérite“ 


Wie immer bei einem erfreulichen Ereignis in der Abteilung, 
ſprach der Abteilungsführer einige Worte, nur, dafs er diesmal 
noch lebhafter, noch freudiger ſprach. Ich weiß nicht mehr, was 
er alles ſagte, ich war zu freudig erregt. Erſt gegen Ende ſeiner 
kurzen Rede lauſchte ich auf. Denn er ſprach von einem Mark⸗ 
ſtein in der Geſchichte der Fliegerei, von einem Wendepunkt, von 
einer Anerkennung von höchſter Stelle, bis es ſchlieſzlich heraus 
war, das großfe Wort: 

„S. M. der Kaiſer hat allergnädigſt geruht, den 
beiden Siegern im Luftkampf den höchſten Kriegs⸗ 
orden, den Orden ‚Pour le mérite zu verleihen.“ 

Ich war ſprachlos. Hätte es nicht mein Abteilungsführer vor 
verſammeltem Offizierskorps geſagt, ich hätte es für einen Scherz 
gehalten. Ich konnte an dieſem Tage weder etwas eſſen noch 
trinken, ich wußte nicht, ob ich wachte oder träumte. Ich habe 
nie ſo ſchlecht geſchlafen, wie die folgende Nacht. Nur vom „Pour 
le mérite“ habe ich geträumt. 

Am nächſten Tage kam Glückwunſch über Glückwunſch, tele⸗ 
graphiſch und telephoniſch. 

Es waren Tage, die mir ewig unvergeſßlich fein werden. Zum 
König von Bayern wurden wir eingeladen, ein paar Tage darauf 
zum Kronprinzen von Bapern, der uns den Orden überreichte. 
Der König von Sachſen, der Kronprinz von Preußen und der 
von Sachſen, Prinz Sigismund, der Feldflugchef uſw. ſchickten 
Telegramme, um mich zu beglückwünſchen. Ebenſo ging es 
Boelcke. Meine Poſt ſchwoll bis zu 50 Briefen am Tage an. 
Mein Burſche wurde mein „Privatſekretär“. Endlich nach 14 Ta⸗ 
gen flaute die Sache wieder etwas ab. 


Am Tage nach unſerem Doppelfiege griff Boelcke wieder einen 
Engländer an, dem es jedoch gelang, noch eben eigenes Gebiet 
zu erreichen. — Wenige Tage ſpäter kam Boelcke von der Ab⸗ 
teilung fort. 

Meinen 160 PS-Fokker habe ich gleich herkommen laſſen. 
Meine Reiſe nach Schwerin fällt alſo weg. Gott ſei Dank! 
Bor der Bahnfahrt hatte ich ſchon lange ſchreckliche Angſt. 
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Er kam am 16. Januar an, die beſte Löſung, fo verſäume ich 
auch nichts. 

So, das wären in kurzen Worten die Erlebniſſe in den letzten 
Tagen. 

Was ich mit unſeren Mannſchaften für den 27. Januar ein⸗ 
geübt hatte, erſiehſt Du aus dem Spielplan. Es war ganz nach 
dem Mufter eines Kadettenfeſtes gemacht und hat allerfeits regen 
Beifall geerntet. Was die einzelnen Sachen waren, kann ich nicht 
erzählen, es würde zu weit führen. > 


Weihnachts feſt 


Bon unferem Weihnachtsfeſt habe ich Dir wohl auch noch nicht 
geſchrieben. Um 5 Uhr war Beſcherung der Mannſchaften. Ich 
lege ein Bild davon bei. Die Gaben waren auſzerordentlich reich⸗ 
lich und alles ſehr gut. Um 8 Uhr hatten wir dann unſere Be⸗ 
ſcherung im Kaſino. Ich hatte bekommen: zwei Bücher, Konfekt, 
Kölniſches Waſſer, allerhand zu eſſen und ſchlieſzlich eine ſilberne 
Reiſeuhr, mit den Namen aller Offiziere der Abteilung. Anſchlie⸗ 
Bend hieran bekamen Boelcke und ich einen ſilbernen Pokal, den 
der Feldflugchef für alle die hatte anfertigen laſſen, die einen 
Feind heruntergeſchoſſen haben. 

Nach der Beſcherung war ein ſehr ſchmackhaftes Feſteſſen. Der 
Abend verlief jo hübſch, wie man fi) ein Weihnachten im Kriege 
nur vorſtellen kann. 

Ähnlich nett und gemütlich verlief der Sylveſterabend, zu dem 
wir die Offiziere der bapriſchen Fliegerabteilung eingeladen hatten. 

Mit Orden iſt natürlich jetzt Schluß, es genügt auch für einen 
ſimplen Leutnant! 


Erfolg und Kameradſchaft 


Entſprechend ſeiner Anſchauung, daß er ja „gar nichts Beſon⸗ 
deres leiſte“, iſt mein Bruder jedesmal bei einer neuerlichen Aus- 
zeichnung überraſcht. Wenn er auch kein Weſen von den zahl⸗ 
reichen Ehrungen macht, ſo iſt doch aus den Briefen an unſere 
Mutter erkennbar, wie kindlich er ſich immer wieder, ſelbſt auf 
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dem Gipfel ſeines Ruhmes, über jede Ehrung freut, ganz be⸗ 
fonders aber dann, wenn durch die Ehrung eine beſonders wohl⸗ 
wollende Geſinnung zum Ausdruck kommt. Daher z. B. die 
große Freude über das perſönlich wirkende Geſchenk eines Meiſz⸗ 
ner Wandtellers von ſeinem Sachſenkönige, Friedrich Auguſt III. 

Über die Verleihung des „Pour le mérite“ iſt er nicht mit Un⸗ 
recht ſo ganz beſonders erfreut, iſt er doch der erſte Sachſe, 
der dieſe höchſte Kriegsauszeichnung erhält, er, als junger Leut⸗ 
nant, da noch keiner der ſächſiſchen Heerführer und Generäle die⸗ 
fen Orden, der beſtimmungsgemäſß nur für eine gewonnene 
Schlacht verliehen wurde, erhalten hatte. 

Wie überaus ſchwer damals dieſe Auszeichnung zu erringen 
war, geht auch daraus hervor, dafs bis zu meines Bruders Tode, 
Mitte Juni 1916, außer Boelcke nur noch Oberleutnant Buddecke 
dieſen Orden erhielt und kurze Zeit nach meines Bruders Tode 
dann noch Ltn. Mulzer, fein mehrfach in feinen Briefen genannter 
Schüler, der mit ihm als Vorbild und unter ſeiner Führung ſich 
innerhalb eines halben Jahres mit zum tüchtigſten Jagdflieger 
der Anfangszeit entwickelte. 

In dem Briefe vom 29. Januar 1916 erwähnt mein Bruder 
ganz nebenbei, daſß er für das Weihnachtsfeſt und für Kaiſers 
Geburtstagsfeier mit den Mannſchaften etwas aufgeführt hat, 
„ganz im Rahmen eines Kadettenfeſtes“, alſo trotz aller Inan⸗ 
ſpruchnahme und trotz aller äußeren Erfolge und Ehrungen iſt 
er der gleiche, ſchlichte Kamerad geblieben, der noch Zeit findet 
wie zur Kadettenzeit als Akrobat, zur Unterhaltung bei beſon⸗ 
deren Anläſſen beizutragen. Intereſſant iſt in dieſem Zuſammen⸗ 
hange, daſß der Kronprinz von Sachſen ſich ſogleich beim erſten 
Geſpräch mit ihm an die Kadettenfeſte und ſeine damals erſtaun⸗ 
lichen Leiſtungen als Akrobat und Kunſtradfahrer erinnert, ge⸗ 
wiß nach über fünf Jahren eine ſchöne Anerkennung ſeiner da⸗ 
maligen Leiſtungen! 


Gerüchte und Legenden 


Douai, den 5. Februar 1916. 
Heute iſt ein richtiges „Sauwetter“. Nicht die geringfte Aus» 
ſicht vorhanden, daß noch Flugwetter wird. So hoffe ich, endlich 
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Zeit zu haben, Dir den ſchon längſt in Ausficht geftellten Brief 
zu ſchreiben. Den Pelz brauche ich hier nicht, ſo richtig kalt wird 
es hier gar nicht. Stiefel und Hausſchuhe ſind angekommen, 
ebenſo die Schachtel mit den kleinen Schokoladendingern. Offen 
geſagt, ein abſcheuliches Zeug. Nachdem ich drei gegeſſen hatte, 
war mir ſchlecht. Ich habe faſt alles Hundchen gegeben, dem 
nicht ſchlecht geworden iſt. Nach Lille ins Theater gehe ich nie, 
nicht einmal hier in Douai, obwohl wir hier auch Theater, Zir⸗ 
kus und Kino haben. Ich könnte es vor mir ſelber gar nicht ver⸗ 
antworten, würde ich auf Urlaub gehen, ſolange ich mich ſo ge⸗ 
fund, wohl und munter fühle, wie es tatſächlich der Fall iſt. 
Wenn Elfriede darüber traurig war, ſo iſt das zwar ſehr betrüb⸗ 
lich, aber nicht zu ändern. 

Hier iſt es mit Gerüchten genau wie bei Eud. Oft wird an⸗ 
gefragt, wie es mir geht, ob ich wirklich verwundet, gefangen, ab⸗ 
geſtürzt, tot, verſchollen, verſchwunden oder geplatzt ſei. Dom 
großen Hauptquartier wurde angefragt, ob ich wirklich ſeit zwei 
Tagen weg wäre, ich ſagte nein, ich bin ſeit acht Monaten hier. 

Boelcke iſt auch erſt 24 oder 25 Jahre alt, genau weiß ich dies 
nicht. Meinen neuen Fokker habe ich jetzt. Noch hatte ich keine 
Gelegenheit, ihn im Kampfe auszuprobieren. — 

Wenn die Engländer auch einen Boelcke oder Immelmann hät⸗ 
ten, ſo würde darum viel mehr Geſchrei gemacht werden. Nicht 
nur alle Entente, ſondern auch die neutralen Zeitungen würden 
von den hervorragenden engliſchen oder franzöſiſchen Fliegern 
berichten. — Nach Douai kommt keiner mehr, höchſtens in Ge⸗ 
ſchwadern zu zehn. Die Franzoſen ſtreiken ſchon lange. Im Un⸗ 
terhaus und auch in einer franzöſiſchen Verſammlung haben fie 
gejagt, daſt die Herrſchaft in der Luft nicht mehr in den Händen 
der Franzoſen oder Engländer ſei. 

Während ich den Brief ſchreibe und mich auſzerordentlich wohl 
fühle, kommt Deine Sorgenkarte. Du kannſt deſſen ganz ſicher 
fein: Sollte mir wirklich mal etwas zuſtoſzen, das zu Beſorgnis 
Anlaß gibt, fo würdeſt Du umgehend durch den Hauptmann 
davon benachrichtigt. Dazu wäre nicht einmal Kotſch nötig. 

Frau K. hat mir ein „Kuchenbrot“ geſchickt. Ein tolles Zeug! 
Nicht mal Schoſßhündchen hat das freſſen wollen. 

Ich glaube, ich ſterbe noch an den vielen Gerüchten. 


Der Neunte 


Leutnant Immelmann ſchoſz öſtlich von Douai fein neuntes 
Flugzeug ab, einen engliſchen Doppeldecker mit zwei Offizieren, 
von denen einer tot, der andere ſchwer verwundet ifl, 

Auszug aus dem amtl. Heeresbericht vom 3. März 1916. 
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Douai, den 16. März 1916. 

Ich freue mich, daß ich Dir noch keinen Bericht über meinen 
„Neunten“ geſchickt habe. Zo kann ich Dir gleich einen Sam⸗ 
melbericht machen. Seit 5. Februar war überhaupt kein Eng⸗ 
länder mehr über Douai geweſen. Am 19. Februar hatte ich 
einen Motorſchaden, der drei Tage zur Wiederherſtellung brauchte. 
Wie, als ob die Engländer das wüſßten, flogen am 20. Februar 
vormittags vier Engländer über Douai nach Valenciennes. Taten⸗ 
los muſtte ich zuſehen. Endlich kamen am 2. März wieder welche. 
Ich war am 2. März aufgeſtiegen, um zwiſchen Lens und Arras 
die Luftſperre zu übernehmen. Ich war etwa 2200 m hoch, da 
ſehe ich plötzlich einen engliſchen Doppeldecker auf mich zukommen. 
Er iſt etwa 2400 m hoch, kurz hinter ihm, etwa room Abſtand, 
ein Eindecker, ein Fokker denke ich, und freue mich, dafh der den 
Engländer nun gleich abfchiefgen wird. Er ſchieſzt aber nicht. Ich 
nehme mein Glas zur Hand und ſehe, dafs auch der ein Engländer 
iſt (an den Abzeichen). Im ſelben Augenblid ſtürzen ſich die bei⸗ 
den auch ſchon feuernd auf mich. Ich, noch 200 m tiefer, bin 
wehrlos. Durch einen Sturzflug von room entziehe ich mich 
ihren Angriffen und fliege etwas weſtwärts, während die Eng⸗ 
länder oſtwärts fliegen. Dann mache ich ſchnell kehrt und habe 
nun die beiden Feinde vor mir. Dieſe ſind jetzt 2200 m, ich etwa 
2100 m hoch. Nun beginnt die Verfolgung. Die beiden fliegen 
geradewegs nach Douai! Die Entfernung wird gröſzer und 
größer. Mein Motor läuft ſchlecht. Ich lege mehr Wert auf 
Steigen, auch die beiden Engländer ſteigen. Uber Douai waren 
die beiden etwa 3000 m, ich 2800 m hoch. Um ſie angreifen zu 
können, muſßte ich unbedingt höher kommen, mindeſtens fo hoch 
wie ſie. Ich überlegte ſchon, ob ich nicht lieber landen ſollte, denn 
mit dem Motor war einfach nichts zu machen. Die beiden flogen 
weiter nach Valenciennes. Schlieſzlich ſah ich fie nur noch fo groß 
wie zwei Fliegen. Ich ſtieg, was die Maſchine hergeben wollte. 
Da an ein Einholen nicht mehr zu denken war, wollte ich ihnen 
den Rückweg abſchneiden. Das gelang mir auch. Ich traf beide 
halbwegs zwiſchen Valenciennes und Douai. Ich war jetzt 3200 m 
und fie 3roo m hoch. 

Jetzt ging der Spaf los. Der engliſche Doppeldecker flog zu⸗ 
erſt, dahinter der engliſche Eindecker, der eine ähnliche Schrauben⸗ 
ſchuſzvorrichtung hatte wie ich. Ich ſetzte mich hinter den Ein- 
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decker und begann ihn zu befchiefßen. Der bemühte ſich nun feiner» 
ſeits, mir in den Nacken zu kommen. Mit einer weitausholenden 
Kurve wollte er ſich hinter mich ſetzen. Dieſen Augenblick be⸗ 
nutzte ich, um den Doppeldecker anzugreifen. Ich ſchoſß, was aus 
der Flinte nur herauszubekommen war, immer den Eindeder im 
Auge behaltend. Bis auf 2500 m drückte ich Jo den Doppeldecker 
herunter, als er endlich in ſteilem Gleitflug niederging und lan⸗ 
dete. Mich nun noch dem anderen Feind, dem Eindecker zuzu⸗ 
wenden, war nicht ratſam, da ich erſtens die verlorenen 500 m 
mit meinem ſchlechten Motor nicht mehr aufholen konnte und 
zweitens eine Ladehemmung hatte. So lief ich denn den Ein⸗ 
decker in Richtung Lille abbrummen und flog ſelbſt nach Haus. 

Hier war ſchon telephoniſch die Nachricht gekommen, dafs ein 
Engländer bei Souain gelandet ſei. Allerſeits beglückwünſcht, er⸗ 
bat ich ein Auto. Zufällig war während meines Fluges Ober⸗ 
leutnant Claus, mein alter Kadettenkorpskamerad, angekommen, 
mich zu beſuchen. Wir fuhren nun zuſammen zu der Landungs⸗ 
ſtelle. Der Führer (Etn. Palmer) faß, ſchon verbunden, in einem 
Auto. Er hatte einen Fuſzſchuſß bekommen. Auf einer Bahre lag 
daneben der tote Beobachter (tn. Burdwood). Er hatte viele 
Schüſſe. Die Maſchine war unbeſchädigt gelandet. Sie wurde 
abgebaut und zu unſerer Abteilung geſchafft. Das Flugzeug 
hatte zwei M. G. Mit dem einen [choß, ſo wie ich, der Führer über 
den Propeller weg nach vorn, mit dem zweiten [hof der Be⸗ 
obachter nach hinten. Das zweite M. G. fehlte. Es war dem 
toten Beobachter ſchon oben aus der Hand gefallen, und wurde 
mehrere Kilometer von der Landeſtelle entfernt aufgefunden. 

Der Engländer ſagte: „Na, wenn ich ſchon einmal abgeſchoſſen 
bin, fo bin ich doch wenigſtens froh, daſß es Immelmann iſt, dem 
ich unterlegen bin.“ 

Unter Hochrufen der verſammelten Menſchen fuhren wir dann 
wieder nach Hauſe. Am Nachmittag beſuchten wir dann den 
Engländer im Lazarett. Die Maſchine war ein ganz neuer Typ. 
Sie hatte ihren erſten Flug über die Front gemacht. 

Einige Tage ſpäter kam der Kronprinz Boris von Bulgarien. 
Ich wurde ihm vorgeſtellt. Dann machten ihm mehrere Flug⸗ 
zeuge in der Luft etwas vor. Schließlich ließ er ſich Arm in Arm 
mit mir photographieren. 

Am 10. März waren wir alle wegen ſchlechten Wetters ſchon 
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um 12 Uhr hereingefahren und kein Menſch glaubte mehr an 
Fliegen. Wir ſind eben beim Eſſen, da erſcheinen über uns fünf 
große engliſche Flugzeuge. Kein Menſch war auf dem Platz, der 
ſie hätte vertreiben können. Ein anderer Leutnant und ich fuhren 
ſofort im Auto raus, aber als wir draußen ankamen, waren fie 
ſchon weg. Unſere Doppeldecker ſollten eigentlich ſofort einen 
Vergeltungsflug unternehmen, er konnte aber wegen immer 
ſchlechter werdenden Wetters nicht ausgeführt werden. 

Mir war es an dieſem Tage hundeelend. Schon die Nacht hatte 
ich ſtarkes Fieber gehabt, ich glaube, es war eine kleine Dergif- 
tung durch Einatmung verbrannter Motorgaſe. Ich aß an dem 
Tage nichts, ging nachmittags um 5 Uhr zu Bett, nahm ein ſehr 
heiſzes Bad und ſchwitzte eine Stunde. Am folgenden Tage ſtand 
ich nicht auf, aß nur eine Schleimſuppe und fühlte mich am 
nächſten Tage wie verjüngt. Seitdem geht es mir vorzüglich. 


Sine Doublette! 
Der Sehnte und Elfte 


de ein engliſches Flugzeug wurde öſtlich von Arras und 
weſtlich von Bapaume von Leutnant Immelmann abgeſchoſfen. 
Die Inſaſſen find tot. 
Auszug aus dem amtl. Heeresbericht vom 14. März 1916. 


Der Zehnte 


Seitdem ich Kampfflieger bin, habe ich ſchon immer den 
Wunſch, ich möchte mal an einem Tage zwei Feinde erledigen. 
Dieſer Wunſch ging mir am 13. März in Erfüllung. Um 12 Uhr 
mittags flieg ich mit einem anderen Fokkerflieger, tn. Mulzer, 
zuſammen auf, um einmal weiter ſüdlich auf Ordnung zu ſehen. 
Schon nach einigen Minuten ſehe ich, daß in Richtung ſüdlich 
Arras ein feindlicher Flieger beſchoſſen wird. Alſo Marſchrichtung 
dahin. Als ich ankomme, ſehe ich einen deutſchen Doppeldecker 
und etwa oo m höher einen zweiten Doppeldecker. Da ſich die 
beiden nichts taten, hielt ich auch den für einen Deutſchen. Trotz⸗ 
dem flog ich näher und erkannte ſchlieſßlich die Kokarden. — Nu 
mal los, denke ich, und ſchießße peng .., peng .., peng .. — nach 
wenigen Schüſſen Ladehemmung. 

Ich laſſe ab von ihm und bringe meine Waffe in Ordnung und 
gehe zum zweiten Angriff über. Da iſt auch ſchon Mulzer da und 
greift ihn an. Nun vereinigen wir unſer Maſchinengewehrfeuer 
auf ihn. Ich ſchieſſe Dauerfeuer von 700 Schuſß, Mulzer ver⸗ 
ſchieſzt oo Schuß. Plumps!, wie ein Stein raſt er in die Tiefe 
und kommt bei dem Dorfe Serre zur Erde. Die Inſaſſen find 
natürlich tot, der Apparat ein Trümmerhaufen. Die Reſte liegen 
fo nahe an der Feuerlinie, daß die Engländer mit Artillerie hin⸗ 
ſchoſſen, um zu vermeiden, daß wir hingingen. So konnten wir 
unſer Werk nicht betrachten. 
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Kurz darauf hatte ich einen zweiten Luftkampf mit einem eng ⸗ 
liſchen Doppeldecker. Er iſt aber leider noch nach Hauſe gekommen. 

Quietſchvergnügt flogen wir nun nach Hauſe. Ich landete zu⸗ 
erſt und machte gleich Meldung von dem Vorfall. Mulzer hatte 
den Feind überhaupt nicht ſtürzen ſehen, ich hatte geglaubt, er 
fei auf engliſches Gebiet geſtürzt. Erſt auf telephoniſchen Anruf 
hin erfuhren wir, daſß die Reſte auf unſerem Gebiet lagen. Da 
war ich natürlich ſehr froh. Endlich Nr. 10! Die Serie der zwei⸗ 
ſtelligen Zahlen hatte begonnen. 


Der Elfte 


Der 13. war ein Frühlingstag, wie ihn ein Dichter nicht ſchöner 
ſchildern kann. Die Doppeldeckerflieger waren in die Stadt ge⸗ 
fahren. Nur drei Fokkerflieger: Ltn. Mulzer, Ltn. Weber und ich, 
waren auf dem Platze geblieben. Ein Kriegsmaler, O. Graff, iſt 
auf den Platz gekommen und malt uns, wie wir uns ſo faul von 
der Sonne beſcheinen laſſen, in unſeren bequemen Feldſtühlen 
liegend. Wir haben nur den einen Wunſch: Es möchte etwas 
„los ſein“. So wird es 5 Uhr nachmittags. Bald werden wir 
hineinfahren. Da kommt der Telephoniſt angeraſt: „Fünf feind⸗ 
liche Flieger aus Richtung Arras nach Douai.“ 

Alſo ſofort Maſchine fertig machen. Leider dauerte das 15 Mi⸗ 
nuten, weil früh etwas kaputtgegangen war. Die fünf ſind noch 
nicht zu ſehen. Ich frage telephoniſch an, wo ſie hin wären. Die 
wären nach Cambrai abgebogen. Ich rufe das den beiden anderen 
noch zu und ſteige ſelbſt ein. Die beiden anderen ſind ſchon 
1000 m hoch, als ich auch endlich fortkomme. 

Ob wir fie treffen werden? — Meiner Anfiht nach fliegen die 
beiden anderen zu weit nach links. Ich halte mich mehr rechts. 
In 1200 m flofße ich durch die Wolken. Eine Zeitlang ſehe ich 
nichts, bis ich aus den Wolken herauskomme. Da ſehe ich vor 
mir, etwa 2000 m hoch, vier feindliche Flieger weſtwärts ziehen. 
Alſo ſchon einer weniger denke ich. Meine Maſchine muß ihre 
äuſzerſte Steigfähigkeit hergeben. 

Endlich bin ich in gleicher Höhe, vielleicht ſchon eine Kleinigkeit 
höher. Näher und näher komme ich. Faſt ſind wir ſchon über 
Arras. 2 
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Sollte ich mir die entgehen laſſen? — Sorgfältig zielend ſchieſte 
ich 300 Schuß auf den am weiteſten rechts Fliegenden. Plötzlich 
kippt er nach rechts ab. Ich gebe noch weitere 200 Schuß, da 
ſtürzt er ab, und ſich dreimal überſchlagend fällt er kurz öſtlich 
Arras etwa bei dem Dorfe Pelves nieder. 

Ich fliege ſofort zurück. Von allen Seiten herzlichſt beglück⸗ 
wünſcht, ſteige ich aus. Man hatte den Abſturz vom Platze aus 
beobachtet. 8 

Auch dieſe Inſaſſen waren tot. Es war ein Briftol-Doppeldeder. 
Nach einem flusflug von 20 Minuten hatte ich meinen elften 
Flieger abgeſchoſſen. 

Als ich dann im Auto hinkam, waren die Toten ſchon fort. Das 
Flugzeug habe ich nicht geſehen, denn es fing ſchon an dunkel zu 
werden. Und ſo bin ich auch nicht dazugekommen, die Reſte zu 
photographieren. Eine Ballonkanone wollte mir den Flieger ſtrei⸗ 
tig machen, indem ſie behaupteten, ihn abgeſchoſſen zu haben. 
Schlieſzlich haben fie aber wohl ſelbſt eingeſehen, daß das nicht 
ſtimmte. 

Abends erfuhr ich dann, dafs Boelcke am 12. und 13. je einen 
Franzoſen abgeſchoſſen hatte. Dieſe beiden ſind jedoch nicht auf 
deutſches Gebiet, ſondern auf franzöſiſches Gebiet gefallen. Die 
Freude über dieſen neuen Doppelfieg ſoll im Großen Hauptquar⸗ 
tier ſehr groſt geweſen fein. 

Am 14. März machte ich dann mittags wieder einen Patrouil- 
lenflug. Während ich über Lille war, flog ein Geſchwader von 
ſechs Engländern nach Douai. Ich erreichte fie kurz vor der 
Linie, habe mich auch lange, aber leider erfolglos mit ihnen 
herumgeſchoſſen. 

Das wären meine Erlebniſſe. 

Zu erwähnen iſt noch, dafs mir der A. D. Al. C. eine goldene 
Nadel mit Brillanten geſchenkt hat. Das iſt doch nett, nicht wahr? 

Mit meiner neuen Maſchine habe ich nun ſchon drei herunter⸗ 
geholt. Noch einen Erfolg muß ich Dir berichten, über den ich 
mich ganz ungeheuer gefreut habe. Mein alter 80 PS-Fokker (die 
Maſchine mit der Fabriknummer E 13), mit der ich meine erſten 
fünf Engländer erledigt habe, wird im Zeughaus in Berlin aus⸗ 
geſtellt. IE das nicht herrlich? — So reiht ſich eine Ehrung an 
die andere. 

Wie ich von anderer Seite höre, foll ich inzwiſchen ſchon 
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einmal in Douai ermordet und einmal vom Auto überfahren 
worden fein! — Du kannſt überzeugt fein, dafs Du die Er ſte 
wärſt, die von irgendeinem mir zugeſtoſzenen Unglücksfall be⸗ 
nachrichtigt werden würde. Hoffen wir weiterhin das Beſte. 
Über alle üblen Gerüchte kannſt Du lachen. Mein Hauptmann 
hat es mir ſelbſt nochmal verſprochen, dafß Du umgehend bes 
nachrichtigt würdeſt. Ich hoffe, dafs dieſes Verſprechen ausreicht, 
um Dich ſelbſt gegen die blödſinnigſten Gerüchte zu feien. — Der 
Erkundungsflug mit dem Doppeldecker nach den Argonnen iſt 
natürlich auch Quatſch. Ich bin nie auch nur einen Tag aus 
Douai fortgeweſen. k N 

Heute war nichts Beſonderes los. Ich bin nicht aufgeſtiegen. 
So habe ich Dir denn wieder einmal ein kurzes Bild meiner Tätig⸗ 
keit gegeben. 


Der Zwölfte 


Leutnant Immelmann ſegzte im euftkampf öſtlich von Ba- 
paume das zwölfte feindliche Flugzeug auſzer Gefecht, einen 
engliſchen Doppeldecker, deffen Infaſſen gefangen in unferer 
Hand ſind. 

Auszug aus dem amtl. Heeresbericht vom 30. März 1916. 


Der Dreizehnte 


Die Engländer büßten im Lufttampfe in der Gegend von 
Arras und Bapaume drei Doppeldecker ein. Zwei von ihren 
Inſaſſen find tot. Leutnant Immelmann hat dabei fein drei 
zehntes feindliches Flugzeug abgeſchoſſen. 

Auszug aus dem amtl. Heeresbericht vom 31. März 1916. 


Fragen und Antworten 


Douai, den 8. April 1916. 

Um Dir ein Bild meiner ſchriftſtelleriſchen Tätigkeit zu geben: 
Vor mir liegen nicht weniger als neun Sendungen von Dir. 
Außerdem muſß ich noch 25 Sendungen von Gott weils wem mit 
Briefen beantworten, weiterhin 22 Sendungen, bei denen eine 
Beantwortung durch Karte genügt, ſchlieſzlich liegen noch 35 Sen⸗ 
dungen da, die ich eben beantwortet habe. 

Nach dieſen einleitenden Bemerkungen ſtürze ich mich zunächſt 
auf die Beantwortung Deiner Fragen, und dann werde ich er⸗ 
zählen. 

Suvor erwähne ich noch, dafs ich alle Gemüſeſendungen erhal⸗ 
ten habe, die Du erwähnſt. Beſten Dank auch für die ſchmack⸗ 
haften Zuckerfrüchte. Mir iſt jetzt noch ſchlecht, ſie waren ganz 
vorzüglich. 8 
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Ich kann mit meinem M.G. nur nach vorn und zwar nur 
genau nach vorn ſchieſſen, da das M. G. nicht beweglich ift. 

tn. Leffers iſt weiter ſüdlich. Bapaume, wo ich fo oft tätig 
war, gehört in feinen Abſchnitt. Da bei uns nichts mehr zu holen 
iſt, mußß man in andere Gebiete übergreifen. Freiherr v. Althaus 
iſt noch weiter ſüdlich, Parſchau noch weiter (Verdun). Berthold 
iſt weiter nördlich. Dieſe haben bis jetzt alle vier Feinde abgeſchoſ⸗ 
ſen. Parſchau und Leffers kenne ich. Parſchau war im Juni vori⸗ 
gen Jahres der erſte, der einen Fokker bekam. Leffers fliegt ſeit 
Anfang Dezember Fokker. Die Gebiete ſind durch Schützengräben 
ganz genau abgetrennt. Natürlich wird man von der Artillerie 
beſchoſſen, wenn man in deren Geſchützbereich kommt. — Im 
ganzen habe ich bis jetzt etwa 450 Flüge. 

Ich habe das Hanſeatenkreuz neuerdings verliehen bekommen. 
Mitte März hatte ich den Luftſchutz für den regierenden Bürger⸗ 
meiſter von Hamburg, der die Hamburger Regimenter beſuchte, 
zu übernehmen. Anſchlieſſend daran, vielleicht aus Freude darüber, 
dafs kein feindlicher Flieger gekommen war, hat er mir das Kreuz 
überreicht. Es iſt ſehr hübſch. 

Boelcke iſt ſeit dem 18. Februar Oberleutnant, zu einer Seit, 
da er neun abgeſchoſſen hatte. Er iſt Offizier ſeit 1910, hat alſo 
ein Patent wie meine Alltersgenoffen aus dem Korps auch. Boelcke 
iſt ebenſowenig ein „beſonderer Menſch“ wie ich, er iſt ein höchſt 
ordentlicher Kerl. 

So, nun komme ich endlich zum Bericht. Mein letzter Bericht 
reicht wohl bis zum Abſchuſß des zehnten und elften, alſo etwa 
bis zum 14. März. 

Ich erwähnte ſchon, daß am 15. März etwa der regierende 
Bürgermeiſter von Hamburg da war und mir das Hanſeaten⸗ 
kreuz ausgehändigt hat. — Das Wetter war lange Zeit recht 
ſchlecht, zwar nicht ausgeſprochen ſchlecht, aber zweideutig und 
unbeſtimmt, und das iſt das Unangenehmſte. Man muß immer 
bereit fein zum Fliegen und kommt ſchlieſßlich doch nicht dazu. 


Der Zwölfte 


endlich am 29. war herrliches Frühlingswetter. Schon früh⸗ 
zeitig ſchien die Sonne ungewöhnlich warm. Wir wollten eben 


Die Trümmer des „elften“, ein bei Money 
abgeſchoſſener Briſtol · Doppeldecker 


mit Krenprinz Boris von Bulgarien 


Nummer 13! Ein Briſtol-Doppeldecker 


Beſuch neutraler Offiziere am 31. Mai 1916 
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aufſteigen, um einen kleinen Sperrflug zu unternehmen, als 
eine Ordonnanz einen Funkſpruch überbrachte, ſechs feindliche 
Flieger kämen aus Richtung Arras nach Douai. Von den drei 
Eindeckern bin ich der erſte, der hochgeht. Ich bin etwa rooo m 
hoch, da ſehe ich zwei feindliche Doppeldecker. Noch kann ich den 
Typ nicht erkennen, die Fernſicht iſt ſehr ſchlecht. Die Luft iſt 
nicht klar, ſondern milchig⸗weiſz. Ich mache einen Bogen, um 
Zeit zum Hochſchrauben zu gewinnen. Die Feinde ſind etwa 
2800 m hoch. 

Jetzt ſehe ich auch die anderen. Zwei find viel weiter vorn, nur 
2500 bis 2600 m hoch, dann etwa 2 km dahinter die beiden, die 
ich zuerſt ſah, dann etwa z km dahinter, aber über 3000 m hoch 
ein fünfter. Den Sechſten ſehe ich nicht. Na, unter fünfen iſt die 
Auswahl auch ſchon groß genug. Ich habe groſze Mühe, fie im 
Auge zu behalten, fo ſchlecht iſt die Sicht. Bevor fie nach Douai 
kommen, biegen ſie rechts ab, um nach Cambrai zu fliegen. Ich 
fliege, beſtändig ſteigend, auch nach Süden, aber ein Stück weſt⸗ 
lich von ihnen bleibend. 

Ein wenig weſtlich Cambrai hole ich ſie ein. Bin zwar ſchon 
höher als Nr. 1 und 2, aber noch tiefer als 3, 4 und 5. Ich laſſe 
mich, in der Befürchtung, ſie könnten mir entwiſchen, verleiten, 
auf 2 zu feuern. Bald aber ſah ich die Zweckloſigkeit dieſes Be⸗ 
ginnens ein und ließ von ihm ab. Ich muſß noch bemerken, 
daß alle fünf vom Farman⸗Typ waren, ein Typ, bei dem man 
auf Grund ſeiner Bauart ſehr gut nach vorn hoch, herunter, rechts 
und links, nicht aber gerade nach hinten ſchieſſen kann; er kann 
nach hinten nur hoch feuern. Darnach richtete ich mich nun. 

Ich fuhr fort zu ſteigen, und bekam nach einiger Zeit Nr. 3 in 
günſtige Stellung vors Gewehr. Ungünſtig war, daß ich nun 
4 und 5 hinter mir hatte. Fünf war etwa 300 m höher, konnte 
mir alſo nicht viel tun, blieb noch Nr. 4. Ich beeilte mich und 
ſchoſß Nr. 3 eine Ladung von 100 Schuß in die Kiſte, mit dem 
Erfolg, daß er ſofort im ſteilen Gleitfluge niederging. Da ich der 
feſten Überzeugung war, daß ich getroffen haben mußte, 
kümmerte ich mich nicht mehr um ihn, ſondern wandte mich Nr. 4 
zu, um auch ihn zum Abſtieg zu bewegen. Leider hatte ich mich 
ſchon vorher bei dem zweckloſen Angriff auf Nr. 2 ſoweit ver⸗ 
ſchoſſen, daß ich plötzlich, als ich im Angriff auf Nr. 4 hoffte, 
er würde heruntergehen, keine Patronen mehr hatte. 

11 Immelmann 
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So mußte ich denn Nr. 4 friedlich ziehen laſſen. Vorderhand 
genügte ja der eine. 

Ich flog nach Haus und ſtellte durch Fernſprecher feſt, dafs 
der Feind bei Bethincourt, nicht weit von Bapaume, gelandet 
war. Mein Hauptmann und ich fuhren gleich im Auto hin, um 
uns den Mann anzufehen. Er ſtand ſüdlich der Straße Cam⸗ 
brai—Bapaume, in der Nähe von Bethincourt. Es war ein Dop⸗ 
peldecker vom Farman⸗Typ neueſter Bauart, ziemlich ſchwer⸗ 
fällig. Der Motor war dem Kuſtro⸗Daimler⸗Motor in ſchwer⸗ 
fälliger Weiſe nachgebaut. Die ganze Maſchine macht einen un⸗ 
geſchickten Eindruck. Durch meine Schüffe hatte ich ihm die Trag⸗ 
fläche ſtellenweiſe lang aufgeſchlitzt, hatte ihm zwei Steuerkabel 
durchſchoſſen. Ebenſo war der Vergaser, der Kühlmantel eines 
Sylinders, der Kühler mehrfach, zwei Ventile und ein Laufrad 
durchſchoſſen. Den Führer hatte ich an beiden Armen verwundet, 
der Beobachter war unverwundet gefangengenommen. 

Nach der Gefangennahme hat der Führer geſagt: Daß er heute 
abgeſchoſſen würde, habe er ſchon vorausgefagt, bevor er aufge⸗ 
ſtiegen fei. Mein Schieſzen habe ihn nervös gemacht. Gleich als 
ich anfing, hatte er abgeſtellt, um zu landen. Er hätte auch nach 
der Leuchtpiſtole gegriffen, um mir feine Landungsabſicht anzu⸗ 
deuten. Im ſelben Augenblie habe ich ihn auch ſchon durch beide 
Arme geſchoſſen. Der Beobachter hatte völlig den Kopf verloren 
und hat aus ſeinen beiden Maſchinengewehren nicht einen ein⸗ 
zigen Shuß abgegeben. Wir bauten dann alles, was Wert für 
uns hatte, aus und fuhren nach Haus. 

Ich freute mich ganz rieſig des Erfolges, denn erſtens bekam ich 
nun auch das Handſchreiben des Kaiſers, und zweitens hatte der 
König von Sachſen geſagt: „Na, wenn der Immelmann ſeinen 
Zwölften abſchieſzt, gebe ich ihm was ganz Feines, ich hab' 'ne 
Uberraſchung.“ Auf die war ich ja nun natürlich [ehr geſpannt. 
Beides ließ ziemlich lange auf fi) warten. 

Am nächſten Tage war wieder ſo ſchönes Flugwetter. Ich ſtieg 
vormittags gegen II Uhr auf, um ein Stündchen Sperre zu 
fliegen. Ich wendete mich ſofort in Richtung Bapaume, denn bei 
uns iſt doch nichts mehr los. Als ich hinkam, trieben ſich drei 
Flugzeuge an der Linie ſüdlich Arras herum, zwei in etwa 2600 m, 
eines in 3000 m Höhe. Die beiden niedrigeren überflogen die 
Linie in Richtung nach Oſten. Ich ſtürzte mich mit Gebrülle (bild⸗ 
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lich!) auf den weiter nördlich Fliegenden. Bei meinem Angriff 
macht er ſofort kehrt nach Weſten, um ſo die rettende Linie er⸗ 
reichen zu können. — Das durfte natürlich nicht fein. 


Der Dreizehnte 


Es gelingt mir, eine reichliche Salve in ſein Flugzeug zu brin⸗ 
gen. Bis dahin hatte der feindliche Beobachter ordentlich wieder⸗ 
geſchoſſen. Jetzt verſtummte fein M.. Zuerft neigte ſich das 
Flugzeug ein wenig, dann mehr und mehr, bis es ſchlieſßlich tau⸗ 
melnd ſtürzte. Ich ging nicht nach, weil za noch zwei da waren, 
aber meine Blicke folgten ihm, und fo Jah ich, daß die Maſchine 
kurz vorm Erdboden nochmal ein wenig geradeaus flog, dann 
hart auf den Boden aufſetzte und zerbrach. Die Maſchine hatte 
fi leider eine fo ungünſtige Stelle ausgeſucht, daß wir nicht hin⸗ 
fahren konnten. 

Ein dort liegendes Infanterieregiment nahm ſich der Geſtürzten 
an und barg auch die Reſte der Maſchine. Ich hatte den Führer 
durch Herzſchuſß getötet. Der Beobachter war an den Folgen des 
Sturzes geſtorben. 

Ich griff gleich nach Abſturz des erſten den zweiten an. Der 
hatte aber ſchon Lunte gerochen und war zurückgeflogen. Un⸗ 
mittelbar vor der Linie erreichte ich ihn und befchoß ihn tüchtig. 
Nach kurzer Zeit ging er runter und erreichte ſteil gleitend die 
engliſche Linie. Nach Meldungen der in den vorderſten Linien 
liegenden Beobachtungsſtellen foll er weſtlich Serre geſtürzt fein. 
Mit dieſen Ergebniſſen begnügte ich mich für den 30. März und 
flog nach Haufe. Ich war glücklich, [don wieder einen Erfolg 
melden zu können. 

Zu meiner Freude hörte ich dann, daß ein anderer Herr unſe⸗ 
rer Abteilung ebenfalls ein engliſches Flugzeug, einen Vikkers⸗ 
Doppeldecker, abgeſchoſſen hatte. Nun hatte ich endlich Boelcke zah⸗ 
Ienmäßig wieder ein. Mein Hauptmann freute ſich natürlich ſehr. 


Handſchreiben des Kaiſers 
Am Nachmittag kam dann das ſo überaus wohlwollende Tele⸗ 


gramm des Königs, am nächſten Tage das Handſchreiben des 
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Kaifers. — An dem Handſchreiben iſt beſonders intereſſant, dafs 
S. M. das Wort „den zwölften“ in „dreizehnten“ abgeändert hat, 
da die Zwölf von den Ereigniffen inzwiſchen überholt war. 

Das Handſchreiben lautet: 


„Zu meiner Freude erfahre ich, daß Sie wiederum ein feind⸗ 
liches Flugzeug, Ihr dreizehntes, auſzer Gefecht geſetzt haben. Ich 
ſpreche Ihnen aus dieſer Deranlaffung gern von neuem meine 
vollſte Anerkennung für Ihre vortrefflichen Leiſtungen im Luft⸗ 
kampfe aus, wie ich Ihnen ſchon kürzlich durch Verleihung des 
Ordens Pour le mérite, meines höchſten Kriegsordens, gezeigt 
habe, welchen Wert ich Ihrer kühnen Tätigkeit beimeſſe. 

Großes Hauptquartier, 30. März 1916. 

gez. Wilhelm.“ 


Schließlich kam der Befehl, mich beim Kronprinzen von Sach⸗ 
fen zu melden, der mir „die Überraſchung“ des Königs, das 
Kommandeurkreuz des St. Heinrich⸗Ordens, überreichte. Er war 
auch ſehr liebenswürdig und ſprach ſofort von den Seiten im 
Kadettenkorps. Dann forderte er mich zum Frühſtück im Ka⸗ 
ſino auf, wo Exzellenz von Laffert einige Worte der Anerkennung 
ſprach und die Anweſenden zu einem dreifachen Hoch auf den 
neuen Kommandeur des St. Heinrichsordens aufforderte. — 
Nachdem die unvermeidlichen Photographien hergeſtellt waren, 
fuhr ich vergnügt und glücklich wieder nach Douai. Das Kom⸗ 
mandeurkreuz iſt ein achteckiger Stern, wie der „Pour le mérite“, 
in weiſzer Emaille, in der Mitte das Bild des St. Heinrich, dar⸗ 
über iſt die Königskrone. Der Orden wird am Hals getragen wie 
der „Pour le mérite“. 

Für mich als Sachſen iſt das Kommandeurkreuz ein höherer 
Orden als der „Pour le mérite“. 

Bei der Fahrt durch Lille traf ich Claus, mit dem ich noch in 
ein Café ging, von wo aus ich Dir den Kartenbrief ſchickte. 

Als ich in Douai ankam, empfing mich eine auſzerordentlich 
traurige Nachricht. Ein Doppeldecker von unſerer Abteilung war 
von den Engländern abgeſchoſſen. Die Inſaſſen tot. Auſßerdem 
war ein Eindeckerflieger von unſerer Abteilung bei einem Probe⸗ 
fluge in unmittelbarer Nähe des Platzes abgeſtürzt und völlig 
verbrannt. Geſtern haben wir den armen Kerl begraben. Die bei⸗ 
den anderen ſind in engliſchen Händen. 
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Seit dieſen erſterwähnten Erfolgen vom 29. und 30. März ha⸗ 
ben die Engländer keine Luſt mehr, herüberzufliegen. Bis zum 
4. April war noch tadelloſes Wetter, aber kein Engländer lief ſich 
blicken. Die Derlufte find aber auch etwas zu reichlich. 

Ich lege dieſem Briefe bei: ein Telegramm, den Brief S. M. des 
Kaiſers. 

Mein Burſche und ich ſitzen heute den ganzen Tag und ſchrei⸗ 
ben uns die Finger wund. 

Zum Schluß will ich Dir noch meine vollſtändige Anſchrift 
geben: 

An den 

Königlich Sächſiſchen Leutnant der Reſerve 

Herrn Max Immelmann, 

Flugzeugführer bei der Feldfliegerabteilung 62, 

Kommandeur des St. Heinrichordens, 

Ritter des Ordens „Pour le mérite“, 

Ritter des Eiſernen Kreuzes I. und II. Klaſſe, 

Ritter des Militär⸗St. Heinrichsordens, 

Ritter des Albrechtsordens mit Schwertern, 

Ritter des Hohenzollernſchen Hausordens mit Schwertern, 

Ritter des Bapriſchen Militärverdienſtordens mit Schwertern, 

Inhaber der Friedrich⸗Kluguſt⸗Medaille in Silber, 

Inhaber des Hanſeatenkreuzes „Hamburg“. 

Feldpoſtſtation 406. 

So nun hat es ſich ausgerittert und ich ſchlieſze mein kurzes 
Briefchen, in der Hoffnung, daß es Euch alle bei allerbeſter Ge⸗ 
ſundheit antreffen möge. 


Immelmann und die „13“ 


Douai, den 24. April 1916. 

Es iſt Oſtermontag, ein herrliches Wetter. Deshalb und auch 
aus anderen Gründen bin ich in der allerbeſten Stimmung. 

Zur Beantwortung Deiner Fragen: 

Nach Douai bin ich am 19. Mai I9I5 gekommen. Am 5. Mai 
1915 iſt unſere Abteilung mobil gemacht, am 13. Mai 1915 
(Himmelfahrtstag) abgefahren, am 16. Mai in Pont Faverger 
angekommen und am 18. Mai ſchon wieder weggekommen nach 
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Douai. Meinen erſten Flug habe ich nicht am 8., fondern am 
21. November 1914 gemacht. Ich war dann Flugfchüler bis zum 
26. März 1915, an welchem Tage ich meine Schlußprüfung ge⸗ 
macht habe. Seit Ende März 1915 bin ich alſo erſt Flieger. Auf 
Fliegerſchule für Eindecker war ich nie, worüber ſich jeder 
wundert. 

Was am 13. alles paſſiert iſt? Am Freitag den 13. November 
zur Fliegerei kommandiert (am ſelben Tage ſtürzten zwei zu 
Tode), am 13. Mai iſt die Abteilung 62 ins Feld gezogen. Am 
13. Oktober wurde ich das erſtemal im Heeresbericht genannt. 
Auf Fokker E 13 habe ich meine erſten Erfolge erzielt. Am 
13. März habe ich zum erſten Male zwei abgeſchoſſen. Zum 
13. Abſchuſß erhielt ich das Handſchreiben Seiner Majeftät. 


Nr. 2 war nach Souchez geſtürzt, zu einer Zeit, da wir un⸗ 
mittelbar vor Souchez lagen. — Einen Trick habe ich bei meinen 
Angriffen durchaus nicht. — Mit dem ſächſiſchen Kronprinzen 
bin ich auch photographiert. 

Zwei Fokker haben ſich leider verflogen und find bei den Eng⸗ 
ländern gelandet. — Ein Fokker iſt abgeſchoſſen, was ja auch 
von den Franzoſen gemeldet iſt. 

Eigentlich wollte ich Dir Deine Briefe nur ganz kurz beant⸗ 
worten, nun iſt es doch wieder fo viel geworden. etzt will ich 
Dir aber noch ein bißchen erzählen. 


Der Dierzehnte 


Bis Mitte April war ich ja wohl ſchon mit meinem letzten 
Briefe gekommen. Leider war ſehr wenig Flugwetter. 

Am 23. April ſtieg ich zuſammen mit Leutnant Mulzer, auch 
Fokkerflieger bei der Abteilung, auf, um Sperre zu fliegen. Nach 
einſtündigem Fluge erblickten wir einen engliſchen Doppeldecker, 
den wir angriffen. Leutnant Mulzer war etwas früher da und 
griff ihn zuerſt an. Dann kam ich auch hinzu und gab et⸗ 
wa 120 Schuß ab. Wir verfolgten ihn weiter, bis er ſchlieſz⸗ 
lich bei Monchy, nahe Arras, landete. Ich freute mich Nr. 14 
zu haben. 
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Wieder aktiv und Oberleutnant 


Schon, als ich anfing bekannt zu werden, reifte mehr und 
mehr in mir der Entſchluſß, auch nach dem Kriege Offiziers⸗ 
flieger zu bleiben, zum Teil auch aus rein äuſzerlichen Gründen, 
de bekannter ich wurde, um fo mehr gefiel mir der Gedanke. Als 
ich beim Kronprinzen von Sachſen war, kamen wir auch auf die⸗ 
fen Punkt zu ſprechen. Er freute ſich ſichtlich, als ich ſagte, dafs 
ich mit dem Gedanken meines Wiedereintrittes umginge, und 


ſagte, dasz ich ſicher ſtark vorpatentiert würde. So ſetzte ich denn 


mein Geſuch auf und ſiehe da, ſchon nach 18 Tagen war es bes 
willigt, und ich war gleich Oberleutnant. Der König ſoll über⸗ 
haupt ſchon damit gerechnet und foll geſagt haben: „Nadier⸗ 
lich, der wird gleich Oberleutnant“. Zo bin ich wieder in 
die Reihe meiner ehemaligen Kameraden eingerückt. 

Nun bin ich ſchon „Ober“ und mit einem Schlage ein „älterer“ 
Kamerad. Nein, iſt das ſchnell gegangen! Ich glaube, meine mi⸗ 
litäriſche Laufbahn iſt beiſpiellos. Noch vor einem Jahr war ich 
„Dffizierftellvertreter ohne eine Auszeichnung“ und heute!! — 
Erinnerſt Du Dich noch, wie Franz immer ſagte, er finde es un⸗ 
glaublich, daß ich noch nicht Offizier ſei, ich ſollte doch was tun, 
daß man mich beförderte. Ich ſagte immer: „Das kommt ſchon 
noch.“ Als meine erſten Erfolge kamen, wurde ich oft gefragt, ob 
ich nicht wieder aktiv werden wolle. Ich ſagte dann immer: „Das 
hat noch Zeit!“ Und wie froh bin ich, ſo lange gewartet zu haben. 
Denn hätte ich mein Geſuch früher eingereicht, bevor ich ſo be⸗ 
kannt war, wäre ich ſicherlich nicht ſo viel vorpatentiert worden. 
Jetzt habe ich faſt mein altes Patent wieder, nur wenige Tage 
ſind Unterſchied. 

Am Abend hatten wir dann ein kleines Feſt im Kaſino. An⸗ 
fäßlich meiner Beförderung hatte man eine Kapelle beſtellt, die 
zum Eſſen ſpielte. Diele hundert Soldaten waren auf der Straſze 
und hörten zu. Natürlich erfuhren fie auch den Anlaſßz des Ständ⸗ 
chens. Da rief alles begeiſtert: „Immelmann, Hurra! Hurra! 
Hurra!“ Dann wurde der Fliegermarſch und „Deutſchland, 
Deutſchland über alles“ geſungen. Nachdem das verklungen war, 
brachte ich ein dreifaches Hurra auf Seine Majeſtät aus, in das 
die vielen hundert Männerkehlen begeiſtert mit einſtimmten. Alles 
in allem eine ſchöne Erinnerung. 
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Schwere Luftkämpfe 


Douai, den 25. April 1916. 

Heute früh hatte ich einen üblen Luftkampf. Ich war um 
IT Uhr vormittags aufgeſtiegen und traf ſüdlich Bapaume zwei 
engliſche Doppeldecker. Ich war etwa 700 m höher, holte ſie da⸗ 
durch ſehr bald ein und griff den einen davon an. Er ſchien ſchon 
nach wenigen Schüffen zu kippen. Leider hatte ich mich getäuſcht. 
Die beiden arbeiteten im Verlaufe des Luftkampfes glänzend zu⸗ 
ſammen und brachten mir elf Schüffe in die Maſchine bei. Der 
Benzintank, die Derftrebungen im Rumpf und das Fahrgeſtell, 
ſowie der Propeller wurden getroffen. Ich konnte mich nur noch 
durch einen ſenkrechten Sturzflug von rooo m retten. Dann lies 
fen die beiden endlich von mir ab. Schön war das nicht. Meine 
Maſchine iſt aber morgen ſchon wieder fertig. 

Bon dieſem Luftkampf zurückgekehrt, erhielt ich Deinen Brief 
mit den reizenden Bildern. Bon Franz habe ich auch zwei Bilder 
bekommen. Das Bild von ſeinem Bruch iſt ja ſehr nett, ſchade, 
daß die linke Tragfläche nicht ganz zu ſehen iſt. Franz meinen 
herzlichſten Glückwunſch zum Feldpiloten. Da hat er ja ſchon 
einen hübſchen Abſchnitt erreicht. 

Welche Fliegererſatzabteilung liegt denn in Altenburg, wo er 
iſt? — Daß die Ubungen im Fliegen ſchwerer geworden find, iſt 
ganz richtig, denn die Anforderungen im Felde ſind auch viel grö⸗ 
fer geworden. 

Ich ſelbſt habe bis zu meiner erſten Prüfung 17 Tage ge⸗ 
braucht (in der Zeit, in der ich in Johannisthal war, habe ich an 
17 Tagen geflogen und nur dieſe Tage können ja zählen). 
In Adlershof habe ich einmal Bruch gemacht, in Vrizy, bei Ab⸗ 
teilung 10, habe ich zweimal Bruch gemacht, einmal davon ganz 
leichten. 

Über meine ungünſtig verlaufenen Luftkümpfe habe ich Dir 
doch genau berichtet: zweimal im Doppeldecker und dreimal im 
Fokker. 

Obwohl wir ſchon vier Tage das herrlichſte Flugwetter haben, 
iſt in unſeren Abſchnitt kein Engländer gekommen. 
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Douai, den 7. Mai 1916. 

Im Mai iſt noch wenig vorgefallen. Das Wetter war im all⸗ 
gemeinen ſchön, aber die Engländer haben keine Luſt mehr am 
Fliegen, fie kommen nur noch ganz, ganz ſelten. Am 25. April 
war ein Geſchwader bis Cambrai, aber es iſt leider ungerupft 
entkommen. Am 5. Mai beſtand unſere Abteilung ein Jahr. Wir 
hatten aus dieſem Anlaß ein kleines wohlgelungenes Feſt im Ka⸗ 
ſino. In einer Rede erwähnte der Hauptmann, daß in dieſem 
Jahr von der Abteilung rund rooo Flüge gegen den Feind aus⸗ 
geführt wurden, die zuſammen über 94000 km lang waren. Bei 
dieſen Flügen wurden 25 feindliche Flugzeuge abgeſchoſſen, von 
denen 20 in unſere Hand gekommen find, Wir ſelbſt verloren 
zwei Flugzeuge, die in die Hände der Engländer gekommen ſind 
(am 10. Oktober 1915 und am 4. April 1916). 

Weißt Du ſchon, zu welcher Abteilung Franz gekommen iſt? 
Ein Bild mit dem Kronprinzen von Sachſen habe ich noch nicht, 
bemühe mich aber darum. Ich fühle mich geſundheitlich ſehr 
wohl. Die Salbe brauche ich, weil ich mir das Geſicht verbrannt 


+ habe (in der Sonne). Die Haut ſchält ſich. Zetzt habe ich wieder 


Platz unter meinen Doſen gegeſſen. Weitere find jetzt ſehr will⸗ 
kommen. Oſtereier, Häschen und Pfefferkuchen habe ich erhalten. 
fluch dafür meinen herzlichen Dank. 

Die neun Flugzeuge des Herrn Navarre find ſtark erlogen, 
etwa fünf davon find in der eigenen Linie gelandet. Daß man 
ſolche zählt, die in die gegneriſche Linie ſtürzen, iſt ja ſchlieſßlich 
richtig, denn die Hauptſache iſt, daß Flugzeug und Beſatzung un⸗ 
ſchädlich gemacht iſt. 

Die Vorgänge im Reichstag kann man kaum als ſchlimm be⸗ 
zeichnen, ſolange ſie von dem p. p. Liebknecht ausgehen. Der 
Menſch muß doch 'nen Fimmel haben. — Das Friedensgeplärre 
iſt ja überflüffig. Jetzt müſſen eben alle Kräfte für den Krieg 
eingeſetzt werden. 


Der Fünfzehnte 


Oberleutnant Immelmann ſchoſß weſtlich Douai das fünf- 
zehnte feindliche Flugzeug herunter. 
Auszug aus dem amtl. Heeresbericht vom 17. Mal 1916. 


Doual, den 18. Mai 1916. 

Vielen herzlichen Dank für Deine beiden letzten Briefe und die 
Doſen. Ich will vorläufig Deine Briefe nicht beantworten, ſon⸗ 
dern erzählen. Die Depeſche, daſß ich Nr. 15 erledigt habe, wirft 
Du geleſen haben. Wo iſt Nr. 14, wirſt Du vielleicht fragen. 
Nr. 14 iſt der am 23. April bei Monchy abgeſchoſſene. Einen kur⸗ 
zen Bericht darüber habe ich Dir ja ſchon geſchrieben. 

Am 16. Mai war ich früh aufgeſtiegen, aber ohne Erfolg lange 
herumgeflogen. Am Abend wollte ich die Steigfähigkeit eines 
neuen Apparates, den ein Kamerad vor einigen Tagen erhalten 
hatte, ausprobieren. Ich wollte eigentlich nur raſch hoch auf 
4000 m ſteigen und gleich wieder herunterkommen. An die Front 
wollte ich gar nicht. Als ich hoch war, ſah ich, daß an der Linie 
auf Flieger geſchoſſen wurde. Da mußte ich natürlich vor, um 
nachzuſehen, was los war. Ich flog in 4200 m Höhe auf und ab. 
Nach einiger Zeit ſah ich tief unter mir drei Doppeldecker. Einer 
etwa 2800 Meter, die beiden anderen vielleicht 2400 m hoch. Die 
Nationalität konnte ich wegen des ſtarken Dunſtes nicht erken⸗ 
nen. Da fie aber über deutſchem Gebiet waren und nicht beſchoſ⸗ 
fen wurden, konnten es wohl Deutſche fein. Aber der eine fieht 
komiſch aus. Er fliegt zwar friedlich hinter den anderen her, ſieht 
aber ganz anders aus. Will mir den Kerl doch einmal anſehen. 
Ich gehe ſehr ſteil runter. Dadurch komme ich ihm auch in der 
waagerechten Entfernung auſzerordentlich ſchnell näher. Als ich 
noch 3000 m hoch und etwa 300 bis 400 m ab war, erkenne ich, 
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dafs der obere ein engliſcher Briſtol⸗Doppeldecker, die beiden un⸗ 
teren zwei L.⸗B.⸗L.⸗Doppeldecker find. Der Engländer verfolgt 
einen der beiden Deutſchen. Da er auf dieſen achtet, ſo hat er mich 
gar nicht bemerkt. Ich gehe noch tiefer, und als ich ſchlieſzlich auf 
30 bis 4o m heran und ro bis 20m höher bin, nehme ich ihn, 
ſorgfältig zielend, aufs Korn. Ich ſchieſſe mit beiden Maſchinen⸗ 
gewehren gleichzeitig, mit jedem 15 bis 20 Schuß. Ich muſß ihn 
getroffen haben, denn ich habe noch nie ſo ruhig und ungeſtört 
zielen können. Der Engländer fängt eine ſchwache Rechtskurve 
an, die ſofort in Rechtskippen übergeht. Dann fliegt er, ſtark 
drückend, ein kurzes Stück nach Weſten und gleich darauf fängt 
er zu kreiſeln an, ein Zeichen, daß fein Schickſal beſiegelt iſt. 
Noch ehe er die erſte Spirale zu Ende gedreht hat, verſchwindet 
er im Dunſt. Ich kann alſo nicht ſagen, ob er geſtürzt iſt. Lebte 
er noch, ſo wird er vielleicht verſuchen, die eigene Linie zu errei⸗ 
chen. Ich fliege deshalb ſofort zur Front, um ihm gegebenenfalls 
den Rückweg abzuſchneiden. Er kommt aber nicht. Wird wohl 
doch herunter fein. Ich fliege nach Haufe. 

Kuf dem Flugplatz angekommen, melde ich meinen Luftkampf 
und meine Vermutung, dasz der Engländer wahrſcheinlich ge⸗ 
ſtürzt ſei. Da erfahre ich, daſz ein Doppeldecker unſerer Abteilung, 
von einem Engländer verfolgt, dieſen bei Izel abgeſchoſſen habe. 
Der Beobachter des Doppeldeckers erzählte, daſz er von einem 
Engländer lange verfolgt worden ſei. Der Engländer ſei ziemlich 
ſpät von ihm als ſolcher erkannt, dann aber auch mehrfach von 
ihm beſchoſſen worden. Plötzlich ſei darüber noch ein Engländer, 
ein ganz kleiner Apparat erſchienen (in Wirklichkeit ich) und habe 
geſchoſſen, ſei dann wieder verſchwunden. Der Engländer im 
Doppeldecker ſei gleich darauf geſtürzt und auch während des 
Sturzes noch von ihm befeuert worden. 

Nach dieſer Erzählung war es mir klar, daſß der Engländer der 
von mir angegriffene war. Am nächſten Morgen waren die Reſte 
des Apparates von uns geholt worden. Es war ein einſitziges 
Briſtol⸗Jagdflugzeug, ausgerüſtet mit einem Maſchinengewehr, 
das nach vorn und oben ſchieſzen konnte. Der Führer war durch 
einen Schuſß in den Leib, der von hinten hoch in die Karoſſerie 
gedrungen war, getötet worden. Auch andere Schüſſe zeigten die 
Richtung von hinten hoch. Da der deutſche Doppeldecker aber 
vorn und tiefer, ich aber dahinter und höher war, ſo ergab ſich, 
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daß die tödlichen Schüſſe von mir ausgegangen waren. Zu mei» 
ner groſzen Freude ſtehe ich alſo wieder einmal im Bericht. 

Die Ordensſchnalle iſt richtig ſo. Halt — da fällt mir gerade 
ein, dafs ich zwei neue Orden bekommen habe: den „Eifernen 
Halbmond“, er wird wie das Eiferne Kreuz I. Klaſſe getragen, 
jedoch auf der rechten Seite. Außerdem habe ich die „Imbias “ 
Medaille in Silber bekommen, begleitet von einem Brief in tür⸗ 
kiſcher Sprache. Wie die Medaille ausfieht, ſiehſt Du aus Bil 
dern von Buddeke, der jüngft den „Pour le mérite“ erhielt. 

L. B. G. fliege ich nicht dienſtlich, ſondern nur, um einen Kame⸗ 
raden zu ſchulen. 

Den verbrannten Karabiner habe ich noch hier. 

Geſtern bekam ich eine Karte: „Alles mit Gott! Maria Imma⸗ 
culata, Herzogin zu Sachſen.“ Das iſt doch nett, nicht? 

Jetzt war der Herzog von Altenburg hier, der wußte ſchon, daß 
Franz auf feinem Flugplatz lernt. Ich glaube einer feiner Söhne 
iſt mit Franz auf dem König⸗Georg⸗Gymnaſtum geweſen. Franz 
ſchrieb mir, er möchte gern zu unſerer Abteilung. Da bin ich gar nicht 
dafür. Ich ſchrieb ihm, er ſoll ſich erſt mal als Feldflieger bewähren. 

Ich habe mich auch gefreut, daſß meine alte Kiſte E 13 auf der 
Kriegsausſtellung ausgeſtellt werden ſoll. Daß Du ein Bild von 
mir mitgegeben haſt, iſt mir in dieſem Falle recht. 


Bolkstümliche Beliebtheit 


Douai, den 27. Mai 1916. 

Vielen herzlichen Dank für Deinen letzten Brief. Er hat mir 
viel Spaß gemacht. Alſo dieſes Blatt ſoll ich immer bei mir tra⸗ 
gen? Wenn ich das mit jeder Glücksblume, jedem Kleeblatt uſw. 
täte, hätte ich immer einen kleinen Gemüſegarten bei mir. Kuſzer⸗ 
dem müßte ich dann, um gerecht zu fein, die mir geſchickten Ro» 
ſenkränze, Kruzifixe und andere Talismänner bei mir haben. Es 
gibt eben zu viele zunge Mädchen, die ſolche ſinnige Einfälle ha⸗ 
ben. Sicher alles ſehr feinfühlige junge Damen. Das eine iſt 
ſicher: Die Wünſche ſind alle gut gemeint, und das freut mich bei 
all dieſen Sendungen. 

Dein heutiger Brief iſt recht humoriſtiſch. Erlebt habe ich wei⸗ 
ter nichts. 


Die letzten Wochen 


Die folgenden Schlechtwettertage von Ende Mai bis Mitte Juni 
haben es mit ſich gebracht, daß dieſer Brief der letzte an feine 
Mutter geblieben iſt. Mein Bruder hielt augenſcheinlich das 
Wenige, was ſich fliegeriſch ereignete, für ebenſowenig berichtens⸗ 
wert wie die bedeutſamen Veränderungen, die ſich für ihn ſelbſt 
in den nächſten Tagen ergaben und anbahnten. 

Aus amtlichen Meldungen und Tagebüchern ſowie durch Be⸗ 
richte von Dorgefegten und Kameraden erhalten wir ein Bild ſei⸗ 
ner letzten Tage: 


Selbſtabgeſchoſſen 


Ein ſchöner Morgen ſchien am 31. Mai nach der langen 
Schlechtwetter⸗Periode endlich wieder einmal einen Tag ergiebiger 
Fliegertätigkeit verſprechen zu wollen. Mein Bruder fand ſich da⸗ 
her ſchon zu früher Stunde mit ſeinen Fokkerfliegern auf dem 
Flugplatze ein. Während des üblichen „Liebäugelns mit den Ma⸗ 
ſchinen“, wie er es gern nannte, kam auch ſchon die Meldung, 
daß im Nachbarabſchnitt, bei Serre, ein feindliches Geſchwader 
von ſieben Flugzeugen die Front in Richtung Bapaume — Cambrai 
überflogen habe. Mein Bruder ſtartet ſofort mit Leutnant Mulzer 
und Unteroffizier Heinemann. — Das Flakfeuer läßt den Weg 
des feindlichen Geſchwaders deutlich erkennen. Zwiſchen Bapaume 
und Cambrai iſt die Flughöhe der fieben feindlichen Differs-Flug- 
zeuge erreicht. Beim Angriff der drei Fokker biegen die ſieben Vik⸗ 
kers ſofort wieder auf die Front zu. Dabei konnten zwei etwas 
tiefer fliegende Engländer vom Geſchwader abgedrängt werden. 
Von meinem Bruder angegriffen und heftig beſchoſſen, ſtrebt der 
eine Vikkers — augenſcheinlich getroffen — in ſteilem Gleitfluge 
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der Front zu und landet dann, von Mulzer verfolgt, auf deut⸗ 
ſchem Gebiet bei Inchy. 

Mein Bruder aber wendet ſich, nachdem er geſehen hat, dafs 
Mulzer die Verfolgung des angeſchoſſenen Gegners aufnimmt, 
dem feindlichen Geſchwader wieder zu. Der erſte Blick zeigt ihm, 
wie der junge Heinemann, mangelnde Erfahrung durch Schneid 
erſetzend, den anderen abgedrängten Engländer aus gröſzter Nähe 
angreift, dabei aber im Kampfeseifer nicht beachtend, daf zwei 
der über ihm fliegenden Vikkers von oben auf ihn herabſtoſßen. 
Im Beſtreben, Heinemann zu ſchützen und die zwei Gegner auf 
ſich abzulenken, ſchieſtt mein Bruder aus viel zu weiter Entfer⸗ 
nung Dauerfeuer. Da bäumt ſich plötzlich mit einem furchtbaren 
Ruck, dem ein entſetzliches Rütteln und Stoſzen folgt, ſein Fok⸗ 
ker vorn hoch. Inſtinktiv machen die Hände von ſelbſt die rich⸗ 
tigen Bewegungen: Gas weg — Zündung raus. 

Ein grauenhaftes Schütteln des ganzen Flugzeuges begleitet 
die letzten Umdrehungen des Motors, der ſich mit ſeinen 14 Zy⸗ 
lindern als Schwungmaſſe aber mit nur noch einem Pro⸗ 
pellerblatt ganz ungleichmäſzig dreht, bis er mit einem hef⸗ 
tigen Ruck ſtehenbleibt und das Flugzeug gleichzeitig über den 
linken Flügel in die Tiefe ſauſt. 

Was war geſchehen? — Getroffen — noch ſo weit vom Feinde 
ab? — unmöglich! — Alſo wieder einmal infolge Derfagens der 
Blockierungseinrichtung des M. G.s die eine Propellerhälfte ſel b ft 
abgeſchoſſen! 

Der Blick nach vorn aber zeigt eine eigentümliche Stellung des 
noch übrigen Propellerflügels und läßt nur eine Deutung zu: Der 
Motor iſt nach unten verrutſcht, die Halteſtreben müſſen alſo 
eingeknickt fein! — Von rückwärts aber dringt durch das Saufen 
des Windes in den Spannkabeln ein eigentümlich klapperndes 
und knarrendes Geräuſch. Ein Blick nach rückwärts: Haltlos 
ſchlägt das Seitenſteuer im Luftzuge hin und her; ein Druck auf 
die Seitenſteuerbetätigung vervollſtändigt das Bild ... faſt ohne 
Widerſtand, wie durch Watte gleitet der Fuß nach vorn. Steuer- 
los? ... und dabei ſchieſzt die Erde erſchreckend ſchnell näher und 
näher! — Dorfichtig zieht die Hand am Knüppel ... Gott Jei 
Dank, hier iſt noch ein gewiſſer Druck da, die Kabel des Höhen⸗ 
ſteuers ſcheinen alſo nicht auch gebrochen zu ſein. Da ... durch die 
Steuerbewegungen veranlafst, ſcheint ſich der Motor wieder etwas 
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nach vorn verlagert zu haben, denn ein merkbarer Ruck geht durch 
das Flugzeug. — Schnell dieſe Aufwärtsbewegung unterſtützt, 
das Höhenſteuer etwas angezogen ... und noch etwas mehr 
Werden die Flächen halten? ... Langſam nimmt das Flugzeug 
die Schnauze wieder hoch, und 500 Meter über der Erde iſt der 
furchtbare Sturz aufgefangen. 

Immer noch ſtark drückend, damit der Motor nicht etwa wieder 
nach hinten rutſcht und fo einen neuen Abſturz verurſacht und 
andererſeits genau erfühlend, wann es nötig wird, das Flugzeug 
etwas aufzurichten, um den ſteilen Gleitflug nicht zum ſteuerloſen 
Abſturz werden zu laſſen, gelangt er bis an den Erdboden. End⸗ 
lich iſt auch der gefürchtete Augenblick, ob es gelingen wird, das 
faſt ſteuerloſe Flugzeug rechtzeitig abzufangen, vorbei. Wohl⸗ 
behalten ſtehen Flugzeug und erſchöpfter Führer auf ſanft an⸗ 
ſteigender Wieſe dicht neben der Straße Cambrai Douai. 

Nicht ſehr erfreulich iſt aber der Befund da vorn beim Motor: 
Die erſten furchtbaren Erſchütterungen, die die ungleich wirbelnden 
Maſſen nach Fortfliegen des einen Propellerflügels über das 
Flugzeug jagten, haben eine verheerende Wirkung gehabt! Nur 
zwei auch bereits bedenklich durchgebogene Streben verbinden den 
Motor noch mit dem Flugzeug, und die Zugkabel des Seiten⸗ 
ſteuers bilden mit den Verſpannungskabeln im Rumpf ein wir⸗ 
res Drahtgewirr. Wieviel mag noch gefehlt haben, dafs die Flä⸗ 
chen wie die Blätter eines Kartenhauſes zuſammenſchlugen und 
der Flugzeugrumpf wie ein Stein in die Tiefe raſtel 

5 


Tief im Innern mag das Erlebnis des Morgens wohl ſeine 
Schatten hinterlaſſen haben, die Kommiſſion „neutraler Offiziere“, 
die die Front kennenlernen will, wird wenige Stunden ſpäter auf 
dem Flugplatz Douai von Deutſchlands volkstümlichſten Flieger, 
den zu ſehen fie nach Douai gekommen find, wie immer heiter und 
zuvorkommend begrüßt. Beſondere Freundlichkeit iſt ja auch am 
Platze, ſind es doch die Vertreter der wenigen Staaten der Erde, 
die das allgemeine Keſſeltreiben gegen Deutſchland nicht mit⸗ 
machen: zwei Vertreter der nordiſchen Staaten, ein Holländer, ein 
Schweizer, ein Spanier kommen aus den kleinen noch neutralen 
Ehen Europas, ein Argentinier kommt für Amerika, ein Chinefe 
für Afien, ſonſt iſt ja nichts mehr wirklich neutral auf der Welt. 

Am Abend iſt wieder einmal eine der ſchlichten Siegesfeiern in 
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der Abteilung. Der Abfhuß vom Morgen iſt nicht meinem Bru⸗ 
der, ſondern Leutnant Mulzer zugeſprochen worden, da dieſer 
durch ſeine Verfolgung ein immerhin noch mögliches Entweichen 
des von Immelmann angeſchoſſenen Differs über die Front ver⸗ 
hindert hatte. Dieſer Sieg iſt etwas Beſonderes, denn, zum vierten 
Male Sieger, wird Mulzer namentlich im Heeresbericht genannt. 


Anfänge des Fliegens im Verband 


Das andauernde Regenwetter lief nur am 4. und 8. kurze 
Patrouillenflüge der Fokkerſtaffel zu. Endlich am 17. beſſerte 
ſich mittags das Wetter, und mein Bruder ſtartete zweimal mit 
feinen Fokkerfliegern, da gemeldet wurde, daß im Nachbarab⸗ 
ſchnitt feindliche Geſchwader die Front überflogen hätten. Zum 
Kampf iſt es indes nicht gekommen, da die feindlichen Flugzeuge 
vor dem Abſchnitt der 6. Armee abgebogen und zu ihrer eigenen 
Linie zurückgeflogen waren. 

So wenig die Junitage bis dahin fliegeriſch gebracht hatten, um 
ſo bedeutſamer waren ſie für meinen Bruder ſelbſt und für den 
Aufbau und die Weiterentwicklung der deutſchen Luftwaffe. 

Faſt täglich iſt er mit dem Stabsoffizier der 6. Armee, Major 
Stempel, zuſammen, um mit ihm die Fliegerei betreffende allge⸗ 
meine und organiſatoriſche Fragen zu beſprechen. Major Stempel 
ſchreibt darüber: „Er beſuchte mich faſt täglich abends, um über 
die Erfahrungen aus feinen vielen Luftkämpfen zu berichten. Wir 
beide kleideten die hieraus für die übrigen Kampfflieger der 6. Ar⸗ 
mee zu ziehenden Folgerungen jeweils in die Form von beſtimm⸗ 
ten Weiſungen und Befehlen. An Hand von einfachen Skizzen 
brachte er uns feine Ungriffsregeln fo überzeugend nahe, dafs fie 
bald Allgemeingut der Flieger der 6. Armee werden durften...“ 

Wenn mein Bruder in dieſen Beſprechungen immer wieder und 
immer wieder auf eine beſſere Zuſammenfaſſung der Kampfein⸗ 
ſitzerflieger hindrängte, ſo fand er zwar in Major Stempel, dem 
bewährten Friedensorganiſator der bayriſchen Fliegertruppen, voll⸗ 
ſtes Verſtändnis, aber auſzerordentlich groß waren die Widerſtän⸗ 
de, die zur Durchführung dieſer Forderung zu überwinden waren. 
Endlich, am 10. Juni, wird der Schritt getan: Die Kampfeinſitzer⸗ 
ſtaffeln werden unmittelbar dem Armeeoberkommando unterſtellt. 
Damit werden zunächſt wenigſtens die Kampfeinfiger einheitlich 
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der Befehlsgewalt des Stabsoffiziers der Flieger der 6. Armee 
(Major Stempel) unterftellt, und damit iſt endlich ein planmäßis 
ger Einſatz ſämtlicher Kampfflieger möglich. 


Staffelführer 


Wenn mein Bruder es nun auch nicht mehr erlebt hat, daß dieſe 
organiſatoriſche Anordnung, deren Urheber er mit geweſen iſt, 
wegen ihrer Erfolge auch bei den anderen Armeen durchgeführt, 
ja ſchlieſßlich auf die Unterſtellung der geſamten Fliegerforma⸗ 
tionen einer Armee unter die Befehlsgewalt des nunmehrigen 
Kommandeurs der Flieger einer Armee ausgedehnt wurde, ſo iſt 
ihm doch noch eine andere groſze Freude geworden: 

Er erhält als erſter Flugzeugführer den Auftrag zur Aufſtel⸗ 
lung einer eigenen Kampfeinſitzerſtaffel. Doch in die ſtolze Freude 
Führer der erſten deutſchen gagdſtaffel zu werden, miſcht 
ſich ein bitterer Wermutstropfen: Dies bedeutet die Loslöſung von 
der alten lieben Abteilung 62 und feinem Abteilungsführer Haupt⸗ 
mann Kaſtner! Za, nicht nur die Loslöſung, ſondern ſogar die 
Trennung, denn der 13. Juni bringt den Abmarſchbereitſchafts⸗ 
befehl der Abteilung 62 nach dem Oſten und die Derfegung Haupt⸗ 
mann Kaſtners als Kommandeur zu einem Kampfgeſchwader. 


Ahnungsvoller Abſchied 


e Jetzt im natürlichen Verlaufe der Entwicklung und des Auf- 
DER ADLER VON Ul ſtieges ſchlägt alſo doch einmal die Abſchiedsſtunde! Eigentümlich 
iſt es aber, daſß mein Bruder den Abmarſch feiner alten Abteilung 
nur um drei Tage überlebte! Seiner Abteilung, mit der er am 
13. 5. 15 von Döberig aus ausgerüdt und der er bis zum 
13. 6. 16, alſo 13 Monate lang, ununterbrochen angehörte, in 
der er ſeine Fronterfahrungen geſammelt und in der er ſeine für 
einen ſo jungen Flieger beiſpielloſen Erfolge errungen! 

Beſonders ſchmerzlich iſt der Abſchied von ſeinem Abteilungs⸗ 
führer, Hauptmann Kaſtner, von dem Manne, der, ſelbſt von 
echtem Fliegergeiſte beſeelt, ſeine fliegeriſchen Fähigkeiten ſo bald 

5 N, erkannt, feine Entwicklung nach jeder Hinſicht gefördert und ihm 
die lebte 1 des „adler von Lille“ fo den Aufftieg zu ern 1 0 5 5 

. Iſt es dieſe Trennung — iſt es eine Vorahnung, die ihn die 
12 Immelmann 


178 Der Adler von Lille 


letzten Tage fo ernſt fein läßt? Die Aufftellung „feiner“ Jagdftaffel 
nahm ihn jedoch ſofort ganz in Anſpruch. Oberleutnant Moos⸗ 
meier, der Führer der bapriſchen Fliegerabteilung 5 b, die an Stelle 
der Abteilung 62 nach Douai kam und nun mit meinem Bruder 
und ſeinen Fokkerfliegern zuſammen das gleiche Kaſino innehatte, 
berichtete, daß mein Bruder, der in dieſen letzten Tagen an ſich 
ſehr ernſt und ruhig geweſen ſei, mit großer Freude vom Aufbau 
„ſeiner“ Jagdſtaffel und von der Aufgabe, jüngere Kameraden 
in die Jagdfliegerei einführen zu können, geſprochen habe. Er⸗ 
wartungsvoll ſprach er auch von dem neuen Jagddoppeldecker, den 
er als erſter aller Kampfflieger in den nächſten Tagen erhalten 
ſollte. Denn beim Engländer waren neue ſchnelle Jagdeinfiger 
aufgetaucht, denen der Fokker namentlich in bezug auf Steigfähig⸗ 
keit nicht mehr gewachſen war. — Das Schickſal hat es aber nicht 
gewollt, daſß er dem Fokker untreu wurde, denn erſt am Tage, da 
ſich die 6. Armee von ihrem toten Beſchützer in Douai verabſchie⸗ 
dete, kam ſein neuer „Halberſtädter“ auf dem Flugplatze an, und 
nicht von ihm, ſondern von feinem alten Kampfgeführten Boelcke 
iſt dann dieſer neue Jagddoppeldecker zum erſten Male an der 
Front geflogen worden. 


Die erſten Kämpfe am letzten Tag 


Mit noch immer tief ziehenden Wolken brach der 18. Juni an, 
doch bereits gegen Mittag klarte es auf, und die Sonne brach ſich 
Bahn, die letzten Wolkenfetzen vor ſich herjagend. 

Aber es wird 5 Uhr nachmittags, bis die erſte Meldung von 
feindlichen Fliegern in Sicht durchgegeben wird. Ein Geſchwader 
von 8 Engländern hat, von Arras kommend, offenbar die Abſicht, 
dem Gebiete der 6. Armee einen Beſuch abzuſtatten. Mein Bruder 
Reigt mit drei feiner Fokkerflieger auf, um fie würdig zu empfangen. 

Als das Geſchwader auf feinem Wege nach St. Quentin die 
Fokkerflieger entdeckt, biegt es nach der Front zu ab. Es gelingt, 
das Geſchwader noch kurz vor der Front zu fallen. In der nach⸗ 
folgenden Herumbalgerei zogen es die Engländer vor, ſich durch 
gegenſeitige Unterſtützung die Fokker möglichſt vom Halſe zu hal⸗ 
ten und ſo die rettende Linie zu erreichen. Nur meinem Bruder 
gelingt es, eines der feindlichen Flugzeuge nach heftigem Luft⸗ 
kampfe zum Heruntergehen in ſteilem Gleitfluge zu zwingen, und 
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nach ſpäterer Mitteilung des B. A. K. Grévillers iſt der Engländer 
bei Bucquoy gelandet. 

Während in der Ferne die Engländer als ſieben ſchwarze Kleckſe 
tief unten in den Bodendunſt eintauchen, ziehen hoch oben die vier 
Fokker geordnet die Frontlinie entlang und dann, da kein fremder 
Vogel die Ruhe des Abſchnittes mehr ſtört, dem Heimathafen zu. 
Einer nach dem anderen kippt nach unten und verliert ſich im vio⸗ 
letten Gebrodel der Dunſtfetzen über der Erde. Einſam zieht allein 
der „Adler von Lille“ noch ſeine Kreiſe, als könne er ſich von dem 
ſtrahlenden Blau ſonnenübergoſſener Höhe nicht mehr trennen. 
In weiter Ferne über der Milch des Sonnenglaſtes auftauchende 
Wattebäuſche deutſcher Flakwölkchen rechtfertigen einen nochmali⸗ 
gen Nachſchau zur Front. 3 Vikkers ſchaukeln gemütlich über La 
Baſſée, und die letzten Patronen, die zu ihnen hinüberſpritzen, be» 
ſchleunigen wohl ihre zweifellos weiſe Abſicht, ſich zurückzuziehen. 

Doch nun heißt es Abſchied nehmen von der Höhe und von der 
ſtrahlenden Sonne, denn faſt 2 Stunden Flugzeit: da kann nicht 
mehr viel Benzin vorhanden ſein! In ſauberen Spiralen wird die 
Erde herangeſchraubt und dann geſellt ſich mit einem kleinen Hop⸗ 
ſer der 6. Fokker zu ſeinen ſchon wieder tadellos ausgerichtet da⸗ 
ſtehenden fünf Kameraden. 

Nun wird die nach einem Flugtage übliche Kritik abgehalten, 
und dann geht's, ſoweit man nicht zu Leutnant Mulzers Abend⸗ 
Startbereitſchaft gehört, heimwärts. 


Der letzte Flug und noch ein Sieg 


Man ſitzt noch nicht lange mit den luſtigen Bayern zu Tiſch, da 
kommt die Meldung, dafß 7 Engländer bei Sallaumines über die 
Front kommen, dann die Meldung, daß Leutnant Mulzer und 
Oeſterreicher mit der Übermacht bereits im ſchweren Kampfe lie⸗ 
gen. Schnell iſt das Auto beſtellt und, gerade als der dritte Fokker 
hochgeht, kommt mein Bruder mit dem kleinen Heinemann auf 
dem Platze an. Doch der 160-PS-Foffer iſt noch nicht ſtartbereit; 
im Luftkampfe des Nachmittages find einige Spieren zerſchoſſen 
worden, die Flächen ſind aufgeſchnitten und die Reparatur noch 
nicht beendet. Ein zaudernder Blick fliegt zu Heinemann, — nein, 
er ſoll feinen 60 er-Fokker ſelbſt fliegen, der Too; PS⸗Reſervefofker 
wird ſchlieſßlich heute ſeine Schuldigkeit tun! Heinemann ſtartet 


ra. 


180 Der Adler von Lille 


und ſchlieſßlich, kurz nach 1/,10 Uhr, als letzter, Bruder Max. — 
Deutlich iſt jetzt über Lens ein tolles Flakfeuer zu ſehen, alſo 
darauf zu. Über Loos find 2000 Meter erreicht, jetzt an der 
Front kehrt und wieder auf Douai zu. Vor ſich, aber etwa 
500 Meter höher, ſieht er die ſieben Engländer und ſeine vier 
Fokkerflieger. Nordöſtlich beſchäftigen ſich zwei Fokker mit einer 
Gruppe von vier Engländern, während etwa über Henin ⸗Lietard 
ſich ſoeben zwei Fokker anſchicken, die andere Gruppe von drei 
Engländern anzugreifen. In dieſe Gruppe von fünf Flugzeugen 
funken jedoch noch immer die deutſchen Fliegerabwehrgeſchütze 
äußerft heftig hinein, ganz augenſcheinlich in der Annahme, daß 
die Fokker die Höhe der Feinde noch nicht erreicht hätten. An die 
Gruppe, die ſich nun im Kurvenkampfe befindet, herangekommen, 
ſchieſzt er eine weiſze Sternchen⸗Leucht⸗Patrone ab, das bekannte 
Zeichen, daß die Artillerie wegen Gefährdung deutſcher Flugzeuge 
das Feuer einſtellen ſoll, überhöht in einer weiten Schleife aus⸗ 
holend die Gegner und ſtöſzt dann auf einen der Engländer hin⸗ 
ab. Dauerfeuer aus beiden Rohren veranlaſzt den Bikkers ſtark 
drückend der Front zuzuſtreben. Aus der nordöſtlichen Gruppe 
löſen ſich jetzt zwei Flugzeuge: ein Vikkers, der, um feinen Ka⸗ 
meraden zu entlaſten, auf den neu angreifenden Fokker hinab⸗ 
Roßen will und kurz darauf ein Fokker (Lt. Mulzer). Die Fokker⸗ 
flieger Dfw. Prehn und Uffz. Heinemann aber glauben ihren im 
Kampf verbiſſenen Staffelführer durch den von oben herabftofgen- 
den Vikkers in Gefahr, löfen ſich von ihren Gegnern. Prehn gelingt 
es dieſen neuen Gegner zu binden, fo daſß fein Staffelführer 
feinen Gegner unbeläftigt bearbeiten kann. Heinemann aber ſchwebt 
in dieſem Augenblick unbeläſtigt über dem Ganzen und beobachtet 
nun Folgendes: Während Prehn ſich mit dem neuen Vikkers her⸗ 
umſchieſzt, geht fein Staffelführer auf kürzeſte Entfernung an 
ſeinen Engländer heran, der nach wenigen Sekunden ſteil nach 
unten abkippt. Er ſieht, wie Immelmann den ſteilen Gleitflug 
des Engländers von ſeiner Höhe aus beobachtend begleitet. Jetzt 
ſchieſzt ein Fokker an Immelmann vorbei in die Tiefe hinter dem 
Vikkers her. Es war Ltn. Mulzer, der wegen Benzinmangel an 
Landung denken muſzte und fo den Vikkers mit zur Erde begleitete, 
um ein etwaiges Entkommen über die Front zu verhindern; der 
Engländer ſetzte feinen Bikkers unbeſchädigt auf eine Wieſe dicht 
bei Lens. Mein Bruder hatte fein letztes Opfer gut getroffen, wie 
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zahlreiche Treffer im Apparat bewieſen. Der Führer war an 
der Schulter getroffen und ſtarker Blutverluſt hatte ihn zu ſchnell⸗ 
ſter Landung veranlasst. 

Heinemann aber ſieht weiter, wie ſein Staffelführer, da er ſein 
Opfer in der Obhut eines anderen Fokker fieht, ſich den zurück⸗ 
gebliebenen Engländern zuwendet, die Entfernung von etwa 
1000 Metern bis zum nächſten Engländer zum Steigen benützend. 
Da bäumt ſich plötzlich Immelmanns Fokker auf, geht über 
den linken Flügel nach unten, richtet ſich wieder auf und fliegt mit 
eigentümlich wippender Bewegung des Schwanzteiles geradeaus. 

Jetzt aber muſzte ſich Heinemann den Feinden wieder zuwenden, 
denn 3 Vikkers ſtürzten ſich auf Prehn, der immer noch mit einem 
Engländer im Kampfe lag. So hat er das Ende ſeines Staffel⸗ 
führers nicht mit anſehen müſſen. 

Augenzeugen von der Erde aus aber berichten: Nach den auch 
von der Erde aus deutlich wahrgenommenen Schwankungen 
trennte ſich plötzlich der hintere Teil des Rumpfes mit den Steuer⸗ 
flächen vom Vorderteil. Der Vorderteil mit dem Führer aber raſt 
wie ein Stein mit unheimlich pfeifendem Geräuſch in die Tiefe, 
wobei die Tragflächen wie die Blätter eines Kartenhauſes nach 
oben zuſammenſchlagen und ſich vom übrigen löſen. Mit dump⸗ 
fem Kufſchlag beendet der Rumpf mit Motor und Führer ſeinen 
Abſturz aus 2000 Meter Höhe. 

Man öffnet dem Toten den Lederrock, man findet den „Pour 
le mérite“ ... in der Wäſche das Monogramm: M. 3. 
„Immelmann“! 


Das Ende 


Mehrere hundert Meter auseinanderliegend fand man die bei⸗ 
den Flugzeugteile. Da die Rumpfſtrebenſtücke faſt glatt, wie aus⸗ 
einandergeſchnitten, ausſahen, und da man die plötzliche Tren⸗ 
nung in der Luft von der Erde aus geſehen hatte, ſo verbreitete 
ſich ſchnell die Kunde: Unſer Immelmann von eigenem Flakvoll⸗ 
treffer abgeſchoſſen! 

Einige Tage ſpäter aber unterſucht eine Kommiſſion beſtehend 
aus Abteilungsführern der 6. Armee die Trümmer und beſtätigt 
die Meinung, die fi inzwiſchen bei den Fokkerfliegern gebildet hat: 

In faſt waagerechtem Gleitfluge mit halbabgeftelltem Motor 
beobachtet Immelmann den ſteilen Gleitflug des von ihm waid⸗ 
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wund geſchoſſenen Vikkers. Als ein anderer Fokker hinter dieſem her 
in die Tiefe ſchieſzt, wendet er ſich den weit entfernten Gegnern zu, 
dabei den gedroſſelten Motor wieder auf höchſte Drehzahl bringend. 

Da bäumt ſich plötzlich der Fokker vorn auf. Blitzſchnell iſt die 
Zündung abgeſtellt, das Gas weggenommen. Wieder, wie am 
31. Mai, ſelbſt den Propeller durchſchoſſen! Wieder knicken die 
Streben, die den Motor halten, ein, der nach vorn pendelnde Mo⸗ 
tor reißt das Flugzeug zum Sturze nach unten. Einmal, mehrmals 
gelingt ihm das Aufrichten des Flugzeugs vor ſteuerloſem Ab⸗ 
ſturz. Doch die leichtere Bauart des Fokker E III iſt dieſen jedes⸗ 
maligen harten Schlägen nicht gewachſen. Jedes mühſame Auf⸗ 
richten iſt mit einem unheimlichen Knirſchen hinten im Flugzeug⸗ 
rumpf begleitet, und ein merkwürdiges Beſtreben will das Flug⸗ 
zeug ruckweiſe, wie zu einer „Rolle“ nach rechts drehen. Gut, daß 
die Arbeit mit dem pendelnden Motor keinen Blick nach rückwärts 
geſtattet. Da hinten ragen bereits 2 von den 4 Rumpflängsſtre⸗ 
ben durch die zerfetzte Beſpannung in die Luft, bei jedem Auf- 
richten des Flugzeuges wippt der Schwanzteil nach oben, und 
dann find auch die zwei letzten Streben durchgeknickt. Nun reiſßt 
ſich mit einem gewaltigen Ruck das Schwanzteil von den noch 
haltenden Steuerkabeln los und die Flächen ſchlagen nach oben 
zuſammen. 

Das Krachen und Berſten um ihn herum laſſen den Führer 
kaum noch zum Bewuſztſein deſſen kommen, was geſchieht. In 
ſauſendem Abſturze taucht er, da ſchon die Lichter von Lille her⸗ 
überfunkeln, in die ſich auf der Erde ausbreitenden Schatten des 
ſcheidenden Tages ein, und ehe Mutter Erde ihn in ſeine Arme 
nimmt, hat der Erdgegendruck ſeine Sinne mit barmherziger Be⸗ 
wußtlofigfeit umfangen. 

Vielleicht, daß, wie dem Ertrinkenden, ihm fein reiches Leben 
wie im Traume vorbeigeglitten iſt, daß er einen letzten Gruß zur 
fernen Mutter ſandte, vielleicht, daß, wie ein letzter wohliger Ge⸗ 
danke vor dem Einſchlafen, noch einmal die Freude über den nach 
fo langer Zeit endlich ſchönen Sommertag, mit den ſchönen Flügen 
in ſtrahlender Sonne und unter dem azurblauen Himmel, oder 
daß die ſtolze Freude mit dem Abfhuß von Mittag und Abend 
nun den ſiebzehnten zu haben, durch ſeinen Sinn huſcht, dann 
wird der Schlaf ſchon traumlos tief, und nichts mehr merkt der 
Schläfer davon, wie hart er ſich auf franzöſiſcher Erde bettet! 


Nachklang 


Aus den Maſſenſchlachten des Weltkrieges, von dem zermür- 
benden Kleinkriege der in den Schützengräben erſtarrten Fronten, 
aus den von einem fortwährenden Ciſenhagel überſchütteten Erd⸗ 
löchern der Materialſchlachten drang kaum einmal Kunde in die 
Heimat von den Einzelleiſtungen, die faſt täglich von unſeren 
braven Feldgrauen in zähem Mute vollbracht wurden, wenn fie 
auch noch ſoviel todesmutiges Draufgängertum erforderten. 

Dar es da ein Wunder, dafs das deutſche Volk aufhorchte, als 
in den unperſönlichen Heeresberichten zum erſten Male Namen 
genannt wurden, Namen von Männern, denen es noch vergönnt 
war, wie in verklungenen Zeiten, in ehrlichem, ritterlichem Zwei⸗ 
kampfe den Gegner niederzuringen. — War es ein Wunder, daß 
unſere beiden erſten Kampfflieger, Boelcke und Immelmann, die 
in ihren Frontabſchnitten Sieg an Sieg reihten und 1915/16 im- 
mer und immer wieder im Heeresbericht genannt wurden, bald zu 
echten Bolkshelden wurden! 

Da, plötzlich — zuerſt für eines der vielen Gerüchte gehalten — 
die Nachricht: „Der Adler von Lille, unſer Immelmann iſt nicht 
mehr!“ 

Der amtliche Heeresbericht, der nun zum letzten Male ſeinen 
Namen nennt, macht allen Zweifeln ein Ende, und in tiefſter An 
teilnahme trauert das ganze deutſche Volk um feinen volkstüm⸗ 
lichſten Flieger! 

Zahllos waren die Beileidskundgebungen aus allen Kreiſen des 
deutſchen Volkes und der verbündeten Mächte, vom Kaiſer und 
vom Sachſenkönige ebenſo, wie vom einfachſten Manne. — Nur 
wer die wochenlang anhaltende, täglich neu eingehende Fülle 
von Hunderten von Telegrammen, Schreiben, Gedichten geſehen 
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hat, kann ermeſſen, wie tief die Liebe zu ſeinem Kampfflieger ins 
deutſche Bolk gedrungen war. 

Aber auch der Feind nahm in ritterlichſter Weiſe an dem Hel- 
dentode ſeines gefürchteten Gegners teil, der ihm ſchon bei Leb⸗ 
zeiten die größte Achtung abgenötigt hatte. — Es mutet ja kaum 
glaubhaft an, daß in einem Weltkriege zwiſchen Millionen von 
Kämpfern ein einzelner beim Feinde ſo perſönlich bekannt wird 
wie dies aus einer Derfügung des Feldflugchefs vom November 
1915 hervorgeht, wonach „Leutnant Immelmann von einem eng⸗ 
liſchen Offiziersflieger zum Luftkampf unter beſtimmten Bedin⸗ 
gungen in einem über der deutſchen Front abgeworfenen Schrift⸗ 
ſtücke aufgefordert worden ſei!“ — So wird es auch verſtändlich, 
daß ſowohl im Auftrage des Königl. Britiſchen Fliegerkorps wie 
auch verſchiedener engl. Fliegerabteilungen zu Ehren des „tapfe- 
ren und ritterlichen Gegners“ Kränze abgeworfen wurden, als 
ſein Tod drüben bekannt geworden war. — Eines dieſer engl. 
Flugzeuge ging hierbei über dem Flugplatze Velu der Fliegerabtei⸗ 
lung 32 bis auf so Meter herunter. Dies, wie der ganze in nur 
wenigen hundert Meter Höhe ſo weit in unſer Hintergelände mit 
größter Lebensgefahr ausgeführte Flug, war mehr als nur eine 
ritterliche Geſte. — 


Meinen Bruder in die Heimat zu holen, kam ich an die Stätte 
feines Wirkens, feines Erfolges. Wehmütig⸗ernſt empfängt und 
führt mich Leutnant Mulzer, meines Bruders erfolgreichſter Schü⸗ 
ler und nächſter Träger des „Pour le mérite“, und erinnerte mich 
mit feinem vorſorglichen, ruhig: ſelbſtbewuſßten Weſen fo ſehr an 
Bruder Max. 

Wie vertraut nun dies alles, aus Briefen und Bildern: Sein 
160. PS-Fokker, mit dem er ja feinen letzten Flug nicht gemacht 
hat, Flugplatz, Kaſino, Vorgeſetzte, Kameraden! 

Anerkennung, Liebe und Verehrung, Trauer ſtrömen mir ent⸗ 
gegen und zeigen, welche Lücke auch hier geriſſen wurde. Tief be⸗ 
troffen die kleine Schar der Fokkerflieger, denen er Führer war, 
und von denen keiner das Todesjahr ihres Meiſters überleben 
ſollte! 

Ahnungvoll tröſtet Boelcke, der von feinem alten Kampf⸗ 
genoſſen Abſchied zu nehmen von Verdun herübergeflogen war: 
„Ein Unfall, er hat ſich ſelbſt den Propeller abgeſchoſſen! — 
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Unbefiegt! Wohl dem, der wie er, einen fo ſchnellen ſchönen Sol- 
datentod findet!“ 


Am 22. Juni, in der fünften Stunde, hat die 6. Armee, hat die 
Front von ihm Abſchied genommen. 

Im Garten des Lazarettes in Douai, inmitten eines Lorbeer⸗ 
und Zypreſſenhaines war der Sarg aufgebahrt, umgeben mit 
Kränzen, überſchüttet mit einem Meer von Roſen, zur Seite vier 
Säulen gekrönt von eiſernen Pfannen, aus denen lodernde Flam⸗ 
men gen Himmel ſchlugen. Die, die einſt ſeinen Fokker betreut, ſie 
hielten nun die Totenwacht. Davor in der unüberſehbaren Schar in 
Feldgrau: Kronprinz Rupprecht von Bayern, fein Armeeführer, 
Prinz Ernſt Heinrich, der Sohn des Sachſenkönigs, ſämtliche kom⸗ 
mandierende Generäle der Armee, der Chef des Feldflugweſens 
und Abordnungen der Fliegertruppen der ganzen Front. 

Und während der Stabsoffizier der Flieger im Namen der 
Fliegertruppe den Menſchen und Kämpfer ehrt, begleitet ſeine Ab⸗ 
ſchiedsworte die Muſik, die der Tote ſo ſehr geliebt: Das Lied der 
Motoren, daſß feine Fokkerflieger in der Luft über ihm erklingen 
laſſen. 

Als letzter Gruß feiner Getreuen wurde nach der Überführung 
zum Bahnhof der Sarg, als er von der Lafette in den Wagen ge 
hoben wurde, der ihn zur Heimat führen ſollte, nochmals aus der 
Luft mit einer Fülle von Roſen überſchüttet. 

Drei Salven noch über dem Wagen, und während wehmütig 
die Klänge des Liedes vom guten Kameraden aufklingen, verab- 
ſchiedet ſich die Armee von ihrem Flieger, der ſo oft da oben über 
Lille getreulich Wacht gehalten. 

* 
Wir legen keine Trauer an, 
Wir wollen nichis von Klage wiſſen 
So jäh es uns das Herz zerriſſen, 
So weh's getan! 
Cäfar Flaiſchlen 

Nun kehrte er heim in ſein Dresden. Tauſende erwarteten ihn 
in ſtiller Trauer, Taufende ſäumten die Straßen, Tauſende be 
gleiteten den toten Flieger auf ſeiner letzten Fahrt vom Bahnhof 
zum Tolkewitzer Friedhofe. 

Wie tapfer hat Mutter den Abſchied getragen: „Wir wollen 
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nicht trauern, fieh, wie fie alle feiner gedenken, und in dieſem Ge- 
denken wird er weiterleben!“ — Der hieraus folgende Entfhluß: 
„Wir legen keine äufgere Trauer an“ fand damals ſtarken Wider⸗ 
hall in deutſchem Land, und Cäſar Flaiſchlen ehrte dieſe ſelbſtloſe 
Geſinnung in einem Gedichte, das er zu meines Bruders Tode der 
Mutter widmete. 


Ein Heldenbegräbnis war es, was die Stadt Dresden ihrem 
volkstümlichſten Sohne bereitete im Urnenhain von Tolfewig. — 
Ergreifend war es, wie die Zehntauſende von ihm Abſchied nah · 
men, wie die Zehntauſende ſtundenlang in den Sonnengluten die⸗ 
ſes 25. Juni dicht gedrängt in ehrfürchtigem Schweigen verharrten, 
während drin in der Gedächtnishalle die Trauerfeier ſtattfand, bei 
der Vertreter ſeines verehrten oberſten Kriegsherren und des 
Sachſenkönigs, höchſte ſächſiſche Offiziere, unabſehbare Abord- 
nungen von Fliegerformationen, ſtudentiſchen Verbänden, Ver⸗ 
treter feiner Heimatſtadt und Behörden dem Toten die letzte Ehre 
erwieſen. 

Hoch oben aber donnerten wieder die Motoren einer Flugzeug ⸗ 
ſtaffel, und wenige Meter über den Wipfeln des Urnenhaines 
ſchwebte majeflätifch ein Zeppelin, aus deſſen Gondel Roſenſträuſße 
als letzter Abſchiedsgruſß der Fliegertruppen der Heimat abgewor- 
fen wurden. 

Dann, während ſich hoch oben abſchiednehmend das fieghafte 
Lied der Propeller in der Ferne verliert — während Flammen über 
den Reſten eines toten deutſchen Fliegers zuſammenſchlagen, 
rauſcht drauſzen vor der Halle auf das Lied der Deutſchen: 

Deutſchland, Deutſchland über alles! 


12 Jahre waren ins Land gegangen. Die Wirren der November⸗ 
Revolution, die Nöte der Inflationszeit waren über Deutſchland 
hingebrauſt. Sie hatten nicht hindern können, daß ehemalige Flie⸗ 
ger, Studenten, alle die, die „ihren Immelmann“ nicht vergaſzen, 
Bauſtein auf Bauſtein zuſammentrugen! Nun ſollte das von Pro- 
feſſor Pöppelmann geſchaffene Denkmal enthüllt werden. 

Faſt fiebzigjährig war unſere Mutter, um der Einweihung des 
Gedenkſteines ihres Sohnes im Tolkewitzer Urnenhaine an dieſem 
25. Juni des Jahres 1928 beizuwohnen, von Zürich — wo fie 
ſchweren Herzens fern der Heimat, bei der Tochter lebt — nach 
Dresden geflogen, erſtmalig die Schönheit des Fliegens erlebend. 
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Und alle, die ihm, die der Fliegerei naheſtanden, waren ver⸗ 
ſammelt. 

Major Roſenmüller vom deutſchen Luftfahrerverband gedachte 
des treuen Kameraden, des Lehrmeiſters derer, die nach ihm Fa 
men, des Kämpfers, deſſen Ritterlichkeit auch von den Gegnern 
anerkannt wurde, die ihn zuerſt den „Adler von Lille“ nannten. 
Das Denkmal — fein Name — ſolle uns, die wir Zeugen des 
Niederbruchs Deutſchlands geworden ſind, mahnen, den Kopf 
nicht hängen zu laſſen, ſolle die Jugend mahnen, den großen Bor. 
bildern nachzuſtreben. Bei dieſer Mahnung an die Jugend fiel 
die Hülle und zeigte in ſchlichter Schönheit, Jo wie Max Immel; 
mann ſtets jubelnd zur Sonne ſtrebte, ſymboliſch eine Jünglings- 
geſtalt, Gefiht und Arm aufwärtsſtrebend, der Sonne entgegen. 

Dann ſinkt zu den Klängen des Fliegermarſches Kranz auf 
Kranz ſeiner Getreuen am Denkmal nieder. 

Wieder — wie vor 12 Jahren — klingt das Lied der Deutſchen 
auf. Nicht hoffnungsvoll hallt es in uns wider, es weckt 
nur Erinnerungen an all die Opfer, nutzlos ſcheinbar dargebracht, 
und hoffnungslos kehren wir damals in das Grau des Alltags 
zurück. 


Wenn noch im Jahre 1932 Captain Leeſon zu Füſßen des Denk⸗ 
mals des „Adler von Lille“, feines ehemaligen Bezwingers, einen 
Kranz niederlegte, ſo zeigt dies, daß ſein Name im Ausland noch 
nicht vergeſſen iſt. 

Sein Name ſoll aber auch in unferer Jugend fortleben, unferer 
Jugend, die ſich jetzt wieder voll Begeiſterung der von ihm über 
alles geliebten Fliegerei zuwendet. Sein kerndeutſches Weſen, 
gepaart mit der bis aufs höchſte geſteigerten Einſatzbereitſchaft 
fürs Daterland, dabei das vollſtändige Hintenanſetzen feines eig · 
nen Ichs und feine Beſcheidenheit können und ſollen unſerer Ju 
gend ein Vorbild fein. 

So möge ſein Ehrenmal im Urnenhain von Dresden dem jun- 
gen Deutſchland eine Mahnung ſein, den Namen ſeines erſten 
groſzen Kampffliegers und Wegbereiters deutſcher Luftgeltung 
nicht zu vergeſſen, den Namen, den auch das Flugzeug trägt, das 
unferen Führer Adolf Hitler nun ſchon ſeit Jahren über deutſche 
Lande führt: 

Mar Immelmann! 
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Deutſchland — ein Bolk von Fliegern 


Neben Immelmann if es der gleichfalls unbeſtegt gefallene Boelde, 
deſſen Taten die deutſchen Herzen höher ſchlagen lieſzen. Kein Wunder, dasz 
ſich das Volt, vor allem aber die deutſche Jugend, für dieſen Helden begei⸗ 
ſtert hat und immer wieder nach dem Buche greift, das von Prof. Dr. Jo- 
hannes Werner nach Boelckes eigenen Briefen und Aufzeichnungen meiſter⸗ 
haft geſtaltet wurde und das unter dem Titel „Boelcke, der Menſch, 
der Flieger, der Führer der deutſchen Jagdfliegerei“ em 
ſchienen iſt. 

Boeldes Tod erfolgte bekanntlich während eines Luftkampfes infolge Zu⸗ 
ſammenſtoſzes ſeines Flugzeuges mit der Maſchine feines Kameraden Erwin 
Böhme, des einzigen in der jugendlichen Schar verwegener Flieger, der ſchon 
gereifteren Alters war. Er fand als Führer der berühmten „Jagdftaffel 
Boelde” ſpäter gleichfalls den Heldentod. In feinen hinterlaffenen „Brie 
fen eines Kampffliegers an ein junges Mädchen“ (heraus- 
gegeben von Prof. Dr. Johannes Werner) hat er ſich jedoch ein Ehrenmal 
geſetzt, das dauernder als aus Stein und Erz im Herzen des Volkes wurzelt. 

ebenſo feſſelnd, wie die Schickſale der auf der Höhe ihrer Erfolge gefal ; 
lenen Kampfflieger iſt aber auch ein Blick in das Alltagsleben der Flieger, 
wie es beſonders Otto Fuchs in ſeinem ergreifenden Buche „Wir Flie⸗ 
ger“ zu ſchildern weiß. 

Die gewaltigen Geſchwaderkämpfe, namentlich im letzten Kriegsjahr, wer⸗ 
den lebendig in dem Buche „Die Jagdſtaffel — unſre Heimat“ 
von Rudolf Stark, in deſſen Staffel auch Rudolf Heſz gekämpft hat. 
Das Buch wirkt beſonders lebendig durch Bilder nach Gemälden, die der Ber⸗ 
falfer geſchaffen hat. Die Schweſterwaffe der Flieger, die Luftſchiffer, 
weiſt gleichfalls unerhörte Ruhmestaten auf, wie fie vor allem von Pitt 
Klein, dem überlebenden Obermaſchiniſtenmaat des über London brennend 
abgeſtürzten „L 31“ in feinem dramatiſch lebendigen Buche „Achtung! 
Bomben fallen“ geſchildert werden. Als Ergänzung dazu fei noch das 
Buch von Goebel-Foerfter „40000 km Seppelin-Kriegsfahrten“ 
genannt. Es behandelt beſonders eingehend die berühmt gewordene Afrika 
fahrt des „LZ 59”, um 2ettow-Borbed zu unterflügen. (Ganzleinen 2,85 RIM.) 
eine mehr ſachliche und geſchichtliche, aber darum nicht minder wichtige und 
feſſelnde Darſtellung unſrer Luftwaffe und ihrer Leiſtungen gibt Haupt⸗ 
mann Ritter in ſeinem vielbeachteten Buche „Der Luftkrieg“, das auch 
für unfere Jungflieger unentbehrlich iſt. (Ganzleinen 5,50 RM.) 
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bringt packende Erlehnisbücher, Zeugniffe deutſchen Geiſtes und deutſcher Leiſtung 


Stto Fuchs, Wir Flieger 
Wir Flieger ift bei weitem das ſtärkſte Fliegerbuch. Hier wird das Leben, Kämp⸗ 
fen und Sterben des deutſchen Kriegsfliegers mit einer Lebensechtheit geſchildert, 
die kaum noch übertroffen werden kann. Man lieſt das Buch ohne Pauſe bis zur 
letzten Seite, iſt erſchüttert, gepackt.“ „Deutſche Flugilluſtrierte, 21. 1.34) 


Senta Dinglretter / Wann kommen die Deutſchen endlich wieder! 
Eine deutſche Frau ſucht 1933 unſere ehemaligen Kolonien in Afrika auf, und 
überall wird fie dort von den Eingeborenen gefragt: Wann kommen die Deutſchen 
endlich wieder? So iſt ihr Buch über die buntlebendige Reiſeſchilderung hinaus 
eine einzigartige Rechtfertigung deutſchen Kolonialanſpruchs und ein Dokument 

deutſcher Leiſtung. Mit vielen Abbildungen. 


Kapitän Kircheiß 
Meine Weltumſeglung mit dem Fiſchkutter Hamburg 
Kircheiß, der 2. Offizier auf Luckners „Seeadler“ hielt nach der Vernichtung der 
deutſchen Handelsflotte das Leben als Landratte nicht mehr aus, ein Schiff mußte 
her, und wenn es auch nur ein Fiſchkutter war. Mit ihm umfuhr er die Welt. Was 
er dabei erlebt und in Vorträgen für ſein Vaterland geleiſtet hat, wird jeden feſſeln. 


Graf Luckner, Seeteufel erobert Amerika 
Mit Graf Luckner, dem „Seeteufel“, nach Amerika! Von dieſer Fahrt mit einem 
Segelſchiff, bei der die Herzen des amerikaniſchen Volkes für Deutſchland ges 
wonnen werden ſollten, erzählt dies Buch. Es ſchildert Luckners Erlebniſſe und 
Reiſen in den Jahren nach dem Zuſammenbruch. 


Freiherr v. Todenwarth, Eine tolle Flucht 
Im Oktober 1914 wird Todenwarth von den Ruffen gefangen und nach Sibirien 
gebracht. Er flieht und erreicht nach wochenlangen Märſchen durch Sand⸗ und 


Schneeſtürme der Wüſte Gobi Peking. Mit falſchem Paß reiſt er nochmals durch 
Rußland, dem er eben entronnen, und kehrt über Schweden ins Vaterland zurück. 


Zeder Band in Ganzleinen gebunden 2.85 N 


gun 


